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Elektrisch
auf
Nebenbahnen

Die DR betreibt zahlreiche Nebenbah-
nen, auf denen Diesel- und vereinzelt
noch Dampflokomotiven im Einsatz
sind. Ausnahmen bilden dabei die
Strecken Miuncheberg—Buckow und
Lichtenhain—Cursdorf, auf denen aus-
schlieBlich elektrische Triebwagen das
Reiseverkehrsaufkommen bewaéltigen.
Liegen beide Strecken auch weit aus-
einander, so haben sie doch verschie-
dene Gemeinsamkeiten: Die Bahnen
befinden sich in landschaftlich reizvol-
len Gegenden, werden mit Gleichspan-
nung von 550 Volt betrieben, und die
Fahrzeuge wurden im Heimat-Raw
.Roman Chwalek" Berlin-Schoneweide
rekonstruiert.

Auch wahrend der Wintermonate sind
zwischen Muncheberg und Buckow
sowie auf der Strecke Lichtenhain—
Cursdorf voll besetzte Triebwagen an-
zutreffen. Tausende Urlauber nutzen
das ganze Jahr hindurch diese umwelt-
freundlichen und beliebten Verkehrs-
mittel.

1 50 Jahre pragten diese ,,Buckower" das Bild
der elektrifizierten Nebenbahn Muncheberg—
Buckow. AnlaBlich des Jubilaums der elek-
trischen Bahn im Jahre 1980 wurden die Fahr-
zeuge festlich geschmiuckt (14. Mai 1980).

2 Ab 1981 wurden die vorhandenen Trieb- und
Beiwagen im Raw in Berlin-Schoneweide einer
umfassenden Rekonstruktion unterzogen und
nach modernen Gesichtspunkten gestaltet. Gro-
Ben Wert legte man dabei auf den Einbau von
Ausrustungen der DDR-Produktion und den
Umbau der Bei- zu Steuerwagen. Das Foto zeigt
einen Drei-Wagen-Zug in Waldsieversdorf am
22. Juni 1982,

3 Zwei Trieb- und ein Steuerwagen verkehrten
in den letzten Jahren auf der in Thuringen ge-
legenen Strecke Lichtenhain—Cursdorf. Der hier
abgebildete Triebwagen wurde im Jahre 1963 in
Berlin-Schoneweide gebaut und mit elektrischen
Teilen der StraBenbahn ausgerustet. Zum Zeit-
punkt der Aufnahme (September 1977) war die
Fahrleitung noch nicht GUber der Gleismitte,
sondern einseitig versetzt montiert,

4 Der zweite Triebwagen dieser Bahn wurde
1970 gebaut und Anfang 1983 modernisiert, Die
notwendigen meftechnischen Untersuchungen
erfolgten aber auf der Buckower Schiene. Dieses
+~Wandeln auf Abwegen’ war jedoch einmalig,
da die unterschiedliche Bahnsteighohe beider
Strecken einen freizigigen Tausch der Fahrzeuge
ausschlielt (1. Marz 1983).

Text und Fotos: H.-J. Hutter, Berlin
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Leser meinen...

Sonderzugfahrt etwas

anders betrachtet

Zu Hause von Dampflokpostern
umgeben, packte mich das
Verlangen, endlich einmal an
einer Sonderzugfahrt teilzuneh-
men und einen kleinen Bruder
der groRRen Giganten ken-
nenzulernen, die 89 6009.
Schon bei der Einfahrt in
Stendal stand diese von Fans
umgebene Lok am Bahnsteig
11. Auf meinen Vergleich mit
Ahnlichkeit einer Westernlok,
entgegnete man mir nur ein
mitleidiges Lacheln. Auch ich
hielt erstmal die Veteranin auf
meinem Diafilm fest. Bald
danach setzte sich die 89er in
Bewegung. Im Zug entstand
eine Jagd nach Fotos und
Broschuren. Oft wiederhoiten

Leser schreiben...

V 75 als Werkloks im

VEB Kombinat Schwarze
Pumpe

Der Beitrag im Heft 4/83 (iber
die BR 107 hat mir sehr gut
gefallen. Wolfgang Bahnert
erwahnte darin u.a., dal} einige
Loks dieses Typs an Industrie-
betriebe der DDR geliefert
wurden.

Das Kombinat Schwarze
Pumpe erhielt 1961 die ersten
beiden Maschinen von CKD aus
Prag (T 435.0557 und T
435.0558). Die Probefahrten
verliefen zufriedenstellend, und
die Loks tberfuhrten anfangs
Ganzzuge aus dem Kombinat
nach Spreewitz und Sabrodt
(DR-Bahnhofe). 1962/63 folgten
zwei weitere Maschinen (T
435.0578 und T 435.0580). Bei

Die Lokomotive wurde 1915 in
der Sachsischen Maschinen-
fabrik im damaligen Chemnitz
mit der Fabriknummer 3836
fertiggestellt und am 15. April
1915 an die sachsischen Staats-
eisenbahnen mit der Betriebs-
nummer 1851 (Gattung XIV HT)
ausgeliefert. Vom 30. Septem-
ber 1926 bis zum 10. April 1945
verrichtete die Lokomotive
75501 ihren Dienst beim Bw
Aue (Sachs.) und kam danach
Uber die Bw Dresden-Friedrich-
stadt und Dresden-Altstadt am
12.Juli 1947 nach Zittau.

Bis 1951 wechselte ihr Heimat-
Bw in kurzen Abstanden zwi-
schen den Bahnbetriebswerken
bzw. Lokeinsatzstellen Lobau
(Sachs.), Gorlitz und Zittau.
Vom 7.Mai 1951 an blieb sie
bis zur Auerdienststellung am
27. Juli 1967 im Bw Zittau.
Urspriinglich als Museumslok

Das Présidium des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes
der DDR und die Redaktion ,,modelleisenbahner’’
winschen allen Mitgliedern unseres Verbandes

und ihren Angehdrigen sowie den Lesern der Zeitschrift
ein frohes Weihnachtsfest .
und ein gesundes und erfolgreiches neues Jahr.

sich die Worte: ,,Wo gibt
es...?” :

Mit voller Begeisterung
sturmten beim ersten Fotohalt
hinter Kalbe (Milde) die Fans
mit Fotoapparaten und Film-
kameras aus dem Zug, um
einen guten Fotostandpunkt zu
erobern. Wehe dem, der vor
einem aufnahmebereiten
Apparat stand: ,,Heh, aus dem
Weg; weg da!”’

Die schnaufenden Gerdusche
bei Anfahrt und ,,voller” Fahrt
wurden teilweise auf Tonband-
kassetten festgehalten. In
Jeggeleben Siid gab es fir alle
Teilnehmer ein schmackhaftes
Essen. Wahrend der Hin- und
Ruckfahrt standen zahlreiche
Freunde mit Kameras auf
Wiesen und Straleniibergan-
gen, um den Zug zu fotografie-
ren. Uber Badel, Kalbe (Milde)
und Hohenwulsch ging es
zurick in die Altmarkmetropole
Stendal.

Mir blieb die unvergessene
Erinnerung an zahlreiche
begeisterte Fans, mit

denen auch ich mich nun
verbunden habe.

Simone Lorenz, Wittenberge

2 me 12/83

der Werkbahn erhielten die
vier Loks die Bezeichnung V
75-01 bis 75-04.

Die Maschinen waren robust,
wenig storanfallig und bei uns
Werkbahnlokfiihrern sehr
beliebt. Die Revisionen tber-
nahm das Raw Dessau, spater
das Raw Cottbus. Als keine
Ersatzteile mehr vorhanden
waren, wurden drei Loks dem
Raw Cottbus zur Ersatzteil-
gewinnung ubergeben. Die
andere V 75 erhielt das Braun-
kohlenkombinat Deuben.
Ubrigens: Es stimmt nicht, daR
die 107020 1973 an das Kom-
binat Schwarze Pumpe verkauft
wurde. Allerdings ist auch nicht
bekannt, wer diese Lok
ubernahm,

G. Paul, Hoyerswerda

Leser antworten...

75501 wurde nicht
verschrottet

M. Schrodter aus Wolfen fragte
nach dem Verbleib der 75501
{siehe Heft 9/83). Hier die
Antwort:

der DDR vorgesehen, war die
Maschine dann in Zittau, zeit-
weilig auch im benachbarten
Bahnhof Hirschfelde, auf dem
Rand abgestellt. Am 17. Juni
1973 wurde die Lok noch
einmal mit der Betriebsnum-
mer versehen, ,,aufpoliert” und
im Bahnhof Lobau (Sachs.)
zum Fotografieren prasentiert.
Dann verschwand sie im
Lokschuppen des Bahnhofs
Ebersbach (Sachs.). Zu diesem
Zeitpunkt stand bereits fest,
dal die technisch im besseren
Zustand befindliche 75515 als
Museumslok erhalten bleibt. Im
Jahre 1977 ist die 75501 —
gemeinsam mit der ehemaligen
Werklokomotive des Raw

DSF"” Gorlitz (ex 896024) —
die BRD fiir das Deutsche
Dampflok-Museum Neuen-
mark-Wirsberg tberfiihrt
worden.

R. PreuB, Berlin

Leser fragen...

100 Jahre

Eisenbahnen auf Riigen

Mit grolem Interesse las ich
den im me 7/83 veroffentlich-
ten Beitrag lber das 100jahrige
Bestehen der Eisenbahnen auf
Riigen. Gab es eigéntlich
anlaBlich dieses Jubilaums
eine zentral organisierte Ver-
anstaltung?

J. Randow, Rostock

Die gab es! Und zwar fand sie
vor rund zwei Monaten, am

15. Oktober 1983, in Putbus
statt. Mehr als 800 Eisenbahn-
freunde trafen an diesem Tag
mit Sonderziigen ein. 120
begeisterte Fans kamen in
Zlgen von SaBnitz mit der
Lok 74 1230 und 150 von Géhren
(Riigen) mit der Lok 994632,
Rund 500 Berliner Freunde
erreichten Putbus mit dem
Zwickauer Traditionszug der
DR, gezogen von der 031010
des Bw Halle P und etwa 50 von
Rostock in den beiden Tradi-
tionszwecken dienenden und
vor einiger Zeit im Raw Pots-
dam wieder aufgearbeiteten
Einheitsabteilwagen, die in
Planzigen mitliefen.

Hier konnten neben dem orts-
festen Denkmalzug der
Schmalspurbahn die Loks
030090, 994802, 994631 und
100902 besichtigt werden. Die
Berliner Freunde fuhren aul3er-
dem nach Sellin und zurick.
Wahrend einer Feierstunde in
Putbus wirdigten verantwort-
liche Mitarbeiter staatlicher
Orgmne die Aktivitaten der DR
und des DMV der DDR anlaB3-
lich des Jubilaums und unter-
strichen besonders die kultur-
politische Bedeutung der durch
die DR unterstitzten Verbands-
arbeit.

me

Damit jeder informiert ist!

l-zmwf&nu;mrmm ¢

lia Abiahr{zmt genau um Miliernacht

mit 0%, die Ankunftzeit geau um liiitu
nacht mit 24°° bezeichnet.

Aufgenommen im Bahnhof Alexisbad von Torsten Schoening, Dresden.
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Bildauslese
vom 6. Fotowettbewerb

Nachdem wir im Heft 8/83 unserer Zeit-
schrift die Ergebnisse des 6. Fotowettbewer-
bes veroffentlicht hatten, erreichten uns zahl-
reiche Briefe und Anrufe mit der Bitte, weitere
preisgekronte Fotos abzudrucken. Das tun
wir gerne. Doch soll in diesem Zusammen-
hang das im Heft 8/83 auf der Seite 19 Ge-
sagte noch einmal verdeutlicht werden:

1

Meist konnen die beim Wettbewerb mit
einem Diplom ausgezeichneten und als
beste Motive bewerteten Fotos nicht vor-
gestellt werden, weil es die drucktechnische
Verarbeitung nicht zulaft. Die Qualitat des
Abdruckes wiirde weder die Fotoautoren
noch unsere Leser befriedigen. Bitte haben
Sie dafir Verstandnis.

1 Zu der Serie , Ich war eine der ersten T3"
gehort diese im Jahre 1975 entstandene Aufnahme

2

von Uwe Rohr aus Berlin. Er erhielt fur seine
Fotos einen Anerkennungspreis.

2 Ein Diplom bekam Bernd Seiler, Berlin, fur
dieses im Bahnhof Johstadt gemachte Foto mit
dem Titel ,Schnellreinigung nach dem Lésche-
ziehen".

3 ,Spiegelung” nannte Wolfgang Neumeister
aus PoRneck sein Bild, das ubrigens zwischen
Cranzahl und Oberwiesenthal entstand. Die
Jury vergab dafur einen Anerkennungspreis.

me 12/83 3
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Ing. Hans-Joachim Weise (DMV),
limenau

Die Eisenbahn
am
Kleinen Bleiloch

Nur wenigen Lesern wird bekannt sein,
dal einmal eine Eisenbahnstrecke di-
rekt bis zur Bleilochtalsperre fihrte.
Und es gibt wohl kaum noch einen
Eisenbahnfreund, der eine solche Fahrt
von Grafenwarth bis zur Sperrmauer
miterlebte. SchlieBlich wurde hier der
Reiseverkehr bereits vor mehr als
40 Jahren eingestellt. Von der genann-
ten Strecke sind heute nur noch Reste
zu sehen.

Als Giiterzufuhrgleis

zur Sperrenbaustelle

Zwischen 1926 und 1932 wurde durch
die Aktiengesellschaft Obere Saale
(Agos) am Kleinen Bleiloch bei Saal-
burg die seinerzeit groRte Talsperre im
damaligen Deutschland errichtet. Im
engen Zusammenhang damit stand der
in den Jahren 1928 bis 1930 auf Ver-
langen des Kreises Schleiz erfolgte Bau
der Eisenbahnstrecke Schleiz—Saal-
burg (Saale) durch die Schleizer Klein-
bahn AG. Sie galt als Tochtergesell-
schaft der kapitalistischen Konzerne AG
Thuringische Werke (Dachgesellschaft
fur die Beteiligung des Landes auf dem
Gebiet der Energie-, Warme- und Was-
serwirtschaft) bzw. ab 1937 der
Thiringenwerk AG (Thuringische Lan-
deselektrizitatsversorgung) und der
Agos. Ein nicht unwichtiges Argument
des Kreises Schleiz fur den Bahnbau
war auch die Tatsache, daR die Eisen-
bahnstrecke nach Saalburg gleichzeitig
fur Baustofftransporte im Rahmen des
Talsperrenbaues dienen konnte. Und
dennoch wurde eine unmittelbare Ver-
bindung zwischen der  Strecke
Schleiz—Saalburg (Saale) und der
Sperrenbaustelle zunachst nicht vor-
gesehen. Der erste Entwurf enthielt le-
diglich den Gleisplan eines bei Grafen-
warth zu errichtenden Umladebahn-
hofs mit zwei Stumpfgleisen. Von dort
hatten die Baustoffe mit einer
900-mm-spurigen Bahn zur Baustelle
befordert werden mussen.

Um ein zeitraubendes und kostspieli-

4 me 12/83

ges Umladen zu vermeiden, entschloB
sich die Agos dann doch zum Bau eines
regelspurigen AnschluBgleises.

Im Frithjahr 1930 wurde das Projekt im
Rahmen sogenannter Notstandsarbei-
ten in Angriff genommen. Fir den
Transport von Baustoffen und Ober-
baumaterialien entstand ein
900-mm-spuriges Baugleis, das von
kleinen zweiachsigen Dampflokomoti-
ven befahren wurde,

Zum groBten Teil kamen gebrauchte
Oberbaumaterialien zum Einsatz: Holz-
schwellen, Schienen der Form 6d pr und
Weichen mit der Neigung 1:7.

1

Das AnschluBgleis wurde mit Eroffnung
der Schleizer Kleinbahn in Betrieb ge-
nommen.

Streckenbeschreibung

Die Strecke Grafenwarth—Sperrmauer
bestand anfangs aus drei Teilstiicken.
Das erste Teilstlick begann im Bahnhof
Grafenwarth, wo es die unmittelbare
Fortsetzung des Ladegleises bildete. In
einem Rechtsbogen schwenkte die
Trasse von der Strecke nach Saalburg
ab, kreuzte die Straflle nach Schleiz—
Saalburg (Saale) und erreichte kurz da-
nach den auf einem Damm angelegten
Ubergabebahnhof Grafenwarth, wo bis
Anfang 1932 auch die Fahrleitung fur
den elektrischen Betrieb endete.

In diesem Ubergabebahnhof waren
drei Gleise vorhanden. Hier begann das
der Agos gehorende und 2,1km lange
Baugleis. Die AnschluBstrecke verlief
auf einem Damm in unmittelbarer
Nahe der StraRe zur Sperrmauer. Teil-
weise reichte die Stralendecke bis fast
an die Schwellen heran, so daf Eisen-
bahnfahrzeuge mitunter in das Stra-
Benprofil hineinragten. Etwa in Héhe

der spateren Gaststatte ,Kostritzer
Haus' erreichte der Schienenstrang
wieder die StralBe, wo sich dann als
drittes Teilstuck das sogenannte Bau-
gleis der am Sperrenbau beteiligten
Unternehmer anschlof3, dem der an der
Bleilochtalsperre errichtete Bahnhof
folgte. Die gesamte Strecke durfte mit
einer Geschwindigkeit von hochstens
15km/h befahren werden.

Betriebsdienst

Zu befordern waren vor allem Giter-
wagen der Gattungen O, Om, R, G, in
seltenen Fallen auch Wagen der Gat-

1 Streckenbau in der Nahe der Sperrmauer. Auf
dem daneben liegenden 900-mm-Gleis befindet
sich gerade ein Bauzug.

Foto: Sammiung H. Fichtelmann, Schieiz

2 Biick auf den Kieinbahnhof Grafenwarth.
Rechts ein Kleinbahnzug nach Saalburg, in der
Mitte das Schutzgleis, links die Strecke Grafen-
warth—Sperrmauer. Die auf dem Parkplatz
stehenden Busse brachten die Talsperrenbesu-
cher nach Grafenwarth. Die Aufnahme entstand
im Jahre 1932,

Foto: Sammiung H. Fichtelmann, Schieiz

3 Die Bleilochtalsperre vor Staubeginn. Rechts
oben sind Anlagen des Baubahnhofes (Zement-
und Thuramentbunker) und zwischen Sperr-
mauer sowie Schieberhaus Fahrfeitungsmaste
des Schwertransportgleises erkennbar.

Foto: Sammiung Konig, Lobenstein

tung SS. Sie wurden an den Uber-
gabegleisen des Bahnhofs Schleiz von
den beiden Gutertriebwagen der
Schleizer Kleinbahn AG (spatere
DR-Bezeichnungen ET 188521 und ET
188522) ubernommen und zundchst
zum Bahnhof Grafenwarth befordert.
Da ein Gutertriebwagen in der Regel
nur zwei beladene Giterwagen ziehen
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konnte, waren an Werktagen durch-
schnittlich 25 Zugfahrten nach Grafen-
warth notwendig. Im Ubergabebahn-
hof wurden die Giterwagen je nach
Gutart zu groBeren Zugeinheiten zu-
sammengestellt und von dort mit einer
der  Arbeitsgemeinschaft Bleiloch-
talsperre — die Geschéaftsfiihrung
oblag der Philipp Holzmann AG, Halle
(Saale) — gehérenden T9° (BR 91%18)
Uber das Baugleis der Agos zum Bau-
bahnhof befordert. Wahrend der Fahrt
zum Baubahnhof muBte sich die Lok
aufgrund des starken Gefalles stets an
der Spitze des Zuges befinden.

Im April 1932 lieR die Agos schlieBlich
ihr AnschluRgleis fiir den elektrischen
Betrieb herrichten. Von da ab {ber-
nahm die Schleizer Kleinbahn AG die
Giiterbeférderung bis zur Sperrmauer,
Zu diesem Zeitpunkt war aber das
Frachtaufkommen nicht mehr so hoch
wie in den zwei Jahren zuvor. Um die
Triebwagen auf dem AnschluBgleis
einsetzen zu konnen, muften deren
feste Achsen durch bewegliche ersetzt
werden.

Elektrische Ausriistung der Strecke
Elektrischer Betrieb fand anfangs nur

auf dem Abschnitt Bahnhof Gréafen-
warth—Ubergabebahnhof statt. Ver-
wendet wurden Flach- und Gittermaste
im Betonfundament. Der Mastabstand
betrug durchschnittlich 35m. Die
selbsttragende Fahrleitung hatte einen
Querschnitt von 100mm?2 und befand
sich in einer Hohe von 5,50 m dber SO.
Im Ubergabebahnhof waren einfache
Quertragewerke vorhanden. Als im
Frihjahr 1932 die Agos auch ihr An-
schluB3gleis elektrifizieren lie3, wurden
dort die Trager fir die Fahrleitung ein-
fach an den Holzmasten der zum Unter-
werk Grafenwarth fihrenden
10-kV-Speiseleitung befestigt. Lediglich
in Krimmungen gab es vereinzelt ge-
sonderte Holzmaste. Im spateren Bahn-
hof Sperrmauer sowie beim Bau des
sogenannten Schwertransportgleises
zum Kraftwerk wurden wiederum
Flach- und Gittermaste verwendet.

Die Einspeisung der Fahrspannung von
1,2kV erfolgte durch das Unterwerk
Grafenwarth.

Personenverkehr zur Sperrmauer

Urspriinglich war vorgesehen, das
Baugleis zur Sperrmauer nach Fer-
tigstellung der Talsperre wieder ab-
zutragen. DaB dies nicht erfolgte, diirfte
der schwierigen finanziellen Lage der
Schleizer Kleinbahn AG zu verdanken
sein. Zog schon die Baustelle viele
Schaulustige an, so konnte man sich
ausrechnen, daRR auch nach Beendi-
gung der Bauarbeiten viele Menschen
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kommen wirden, um am neuen
Stausee Erholung zu suchen. Diese
Uberlegungen durften auch der Grund
fur die nachtragliche Elektrifizierung
des AnschluBgleises der Agos ge-
wesen sein. Vor Aufnahme eines Per-
sonenverkehrs mufiten aber erst be-
stimmte rechtliche Voraussetzungen
geschaffen werden. Das Gleis blieb Ei-
gentum der Agos und wurde an die
Schleizer Kleinbahn AG verpachtet,
Dadurch sicherte sich die Agos als
einer der Hauptaktionare weiteren Ein-
fluB auf die Kleinbahn und zusatzliche
finanzielle Einnahmen aus den Pacht-
gebiihren. Das Thuringische Wirt-
schaftsministerium als Aufsichtsbe-
horde ergénzte fir die Betriebsauf-
nahme auf dieser Strecke die Geneh-
migungsurkunde der Schleizer Klein-
bahn AG durch einen entsprechenden
Nachtrag vom 10. Mai 1932,

Um moglichst viele Talsperrenbesu-
cher fur die Bahn zu erfassen, muflte
von vornherein jegliche *Konkurrenz
durch Pkw oder Omnibusse aus-
geschaltet werden. Aus diesem Grunde
setzte die Agos die Sperrung der Zu-
fahrtstralle zur Sperrmauer durch.
Neben Veranderungen an den Per-
sonentriebwagen wurden nun auch
neue Verkehrsstellen eingerichtet. Der
fur den Guterverkehr kaum noch ge-
nutzte Ubergabebahnhof Grafenwarth
diente nach dem Umbau ausschlielich
dem Reiseverkehr.

Aufgrund des noch immer vorhande-
nen Guterverkehrs fir die Baustelle
wurde am km 2,1 des Baugleises (vor
der Abzweigung des spéteren Schwer-
transportgleises) ein provisorischer
Bahnsteig errichtet. Der Bahnhof Sperr-
mauer entstand erst 1933, als die An-
lagen des bisherigen Baubahnhofs
nicht mehr benotigt wurden.

Ab 15.Mai 1932 erfolgte ein bedarfs-
weiser Pendelverkehr zur Sperrmauer.
In der Regel fuhr zwischen der Hal-
testelle Grafenwarth, wie die Betriebs-
stelle am Ubergabebahnhof bezeichnet
wurde, und der Sperrmauer ein Trieb-
wagen, der mitunter durch einen Bei-
wagen verstarkt worden ist. In den
Sommermonaten waren haufig beide
Personentriebwagen zusammen mit
einem dazwischengestellten Beiwagen
eingesetzt. Fiur den Verkehr auf der
Strecke Schleiz—Saalburg (Saale) stan-
den dann immer noch die beiden Gu-
tertriebwagen, die ja auch mit den Per-
sonenwagen kuppelbar waren, zur Ver-
fugung. Die Zugzusammenstellung
ET+EB+ET ersparte das Umsetzen
der Triebwagen in den Endbahnhéfen
und ermoglichte bei Bedarf einen un-
unterbrochenen 20-Minuten-Verkehr.
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Gesonderte Fahrplane fir die Strecke
zur Sperrmauer wurden nicht ver-
offentlicht. In den Fahrplanen der Klein-
bahn war aber stets ein Hinweis auf
den bedarfsweisen Pendelverkehr zur
Sperrmauer zu finden.

Adlein vom 1.Juli bis 30.September
1932 beforderte die Kleinbahn 118591
Personen, davon benutzten 68676
(57,9 %!) die Strecke zur Sperrmauer.
43,1 % der Einnahmen resultierten aus
dem Verkehr zur Sperrmauer. Dieses
Ergebnis zeigt, daR die Aktionare der
Schieizer Kleinbahn AG durchaus rich-
tig gerechnet hatten.

4

Am 30. November 1932 wurde der Be-
darfsverkehr schliefflich vollstandig
eingestellt. Lediglich am 2.Dezember
1932 fuhr noch ein Sonderzug zur Ein-
weihung der Bleilochtalsperre, der aus-
nahmsweise von Schieiz kam.

1933 liefen die Vorbereitungsarbeiten
fur die Aufnahme des Verkehts zur
Talsperre bereits auf Hochtouren.
Durch umfangreiche WerbemaRnah-
men, wie die Herausgabe eines Wer-
beprospekts und von Fahrpldnen in
Plakatform hoffte man, noch mehr
Fahrgaste zu gewinnen. Bei allen gro-
Reren deutschen Verkehrsbiros wurde
fir den Besuch der Saaletalsperre ge-
worben. Die Fahrplangestaltung er-
folgte in engster Zusammenarbeit mit
der DRG, verschiedenen Kraftverkehrs-
unternehmen, der Betriebsleitung
Saaletalsperre, dem Schiffahrtsunter-
nehmen auf dem Stausee und sonsti-
gen am Verkehr interessierten Stel-
len.

Ab 1934 wurden die beiden Gitertrieb-
wagen zum Transport von Sonder-
ziigen der DRG eingesetzt. Dazu be-
richtete der Vorstand im Geschafts-
bericht 1933, ,... daB durch eine

neuere Schaltung fir zwei gekuppeite
Giitertriebwagen die Zugkraft zur For-
derung groRerer Zugeinheiten gestei-
gert werden konnte.”

Es handelte sich bei dieser Schaltung
allerdings nicht um eine Vielfachsteue-
rung, sondern um eine Art Befehls-
schaltung. Kontrollampen zeigten dem
Flhrer des zweiten Triebwagens an,
welche Fahrstufe er jeweils einzuschal-
ten hatte.

Der Pendelverkehr zur Bleilochtalsperre
wurde danach jedes Jahr entsprechend
der Witterung zwischen Marz und Mai
aufgenommen und im Oktober bzw.

4 Schwerlastfahrt zur Bleilochtalsperre in den
60er Jahren. Fur solche Transporte waren stets
zwel Gutertriebwagen erforderlich.

Foto: H. Klein, Saalburg (Saale)

5 Diese relativ schlechte Aufnahme ist ein
Dokument vom Betriebsgeschehen im Baubahn-
hof an der Bleilochtalsperre. Im Vordergrund die
erwihnte T9° mit einem DRG-Giiterwagen,
dahinter die drei 900-mm-spurigen Bauloks.
Foto: Sammilung Verfasser

6 Gleisanlagen

a) Bahnhot Grafenwarth um 1932 (1) (2) (3)

b) Ubergabebahnhof (spatere Hal le Grafen-
warth) (1) (2) (3)

¢) Baubahnhof an der Talsperre (1) (2) (3)

d) Bahnhof Sperrmauer mit dem Schwerlast-
transportgleis (Handskizze von Dr. Pasold,
Schleiz)

November offiziell eingestelit.
Offensichtlich war die Kleinbahn AG
aber bestrebt, méglichst viele Talsper-
renbesucher zu erfassen, denn auch in
den Winterfahrplanen wurde auf den
Anschlul® zur Sperrmauer hingewie-
sen, allerdings mit der Einschrankung
nur bei Bedarf".

Der Personenverkehr zur Sperrmauer
entwickelte sich bis 1938 recht gut und
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verbesserte die ungunstige finanzielle
Lage der Kleinbahn. Im Jahre 1939 trat
allerdings aufgrund der verstarkten
Kriegsvorbereitung des deutschen Fa-
schismus ein starker Riickgang ein. Mit
Kriegsausbruch am 1. September 1939
muBte der Reiseverkehr zur Sperr-
mauer sofort eingestellt werden. Die
Kraftverkehrsunternehmen  konnten
wegen Kraftstoffmangel keine Be-

sucher mehr nach Grafenwarth brin-
gen, und auch die Besichtigung der
Talsperrenanlagen wurde nicht mehr
gestattet. Damit endete ein interessan-
tes Kapitel in der Geschichte der
Strecke Schleiz—Saalburg (Saale).

Strecke als AnschiuBgleis
zum Bleilochkraftwerk
Von nun an wurden nur noch Kohle zu

Heizzwecken und schwere Ausri-
stungsteile fiir das Kraftwerk befordert.
Zu diesem Zweck entstand schon 1932
ein sogenanntes Schwertransportgleis.
In den Jahren 1945 und 1947 gab es
noch einmal ernsthafte Versuche, den
Personenverkehr zur Bleilochtalsperre
wieder aufzunehmen. So sah der erste
Nachkriegsfahrplan vom 28.Mai 1945
taglich vier durchgehende Zige
Schlweiz—Grafenwarth—Sperrmauer
und in der Gegenrichtung drei Zige
vor. Die Verbindung Grafenwarth—
Sperrmauer wurde aber nachtraglich
wieder gestrichen. Ein Personenver-
kehr kam nie wieder zustande. Ledig-
lich der frihere Ubergabebahnhof
Grafenwarth wurde noch einmal ge-
nutzt, als die Kleinbahn AG hier eine
Behelfswagenhalle errichtete, da die
Wagenhalle in Saalburg (Saale) durch
die gesprengte Wetterabricke nicht er-
reichbar war. Der Abbau dieser Behelfs-
wagenhalle erfolgte nach der Wieder-
eroffnung der Wetterabriicke im Sep-
tember 1947, Die ebenfalls nicht mehr
bendtigten Nebengleise des fritheren
Ubergabebahnhofs verschwanden im
Jahre 1948.

Nach Ubernahme der Kleinbahn durch
die Deutsche Reichsbahn im Jahre
1949 wurde die gesamte Strecke Gra-
fenwarth—Sperrmauer eine Anschlul3-
bahn.

Der ehemalige Bahnhof Sperrmauer
wurde Anfang der 50er Jahre ab-
gebaut. Schwertransporte mit Hilfe
achtachsiger Tiefladewagen erfolgten
nach wie vor, nur mufdten die beiden
Gutertriebwagen von nun ab bereits
am Bahnhof Grafenwarth umsetzen
und den Tiefladewagen iber die ge-
samte Strecke bis zum Kraftwerk schie-
ben. Derartige Schwerlastfahrten fan-
den noch bis 1967 statt. Ein Jahr spater
wurde das AnschluRgleis abgebaut.

Quellenangaben

(1) Akten des Stadtvorstandes Schieiz, betreffend den
Bau der Kleinbahn Schleiz—Méschlitz—Saalburg—Ebers-
dorf (Staatsarchiv Weimar),

(2} Akten des Thiringischen Krei Schisiz, betref-

fend die , Vereinigung zur Forderung von Talsperren im
beren und mittleren Saalegebiet” (Sta hiv Wei-
mar).

{3) Akten des Thu hen Mini tir Inneres

und Wirtschaft, betretfend den Bau der Kiscnbahn
Schieiz—Saalburg—Ebersdorf (Sta b (|
(4) Kreisamtmann Topel: Vom Verkehrswesen; Fest-
schrift 700 Jahre Stadt Schieiz — 1232 bis 1932, heraus-
ben im Auft von Rabert
Hahnol Schieiz 193:
(5)Paul, Horst: Saal
Verlag, Leipzig 1972
{6) Weise, Hans-Joachim: 50 Jahre Strecke Schieiz—
Saalburg (Saale); der modelleisenbahner [Berlin] 29 {1980)
6, S.158—162
(7)  Gespriich mit Herrn Hans Klein, Saalburg, Januar
1982
(8) Briefwechsal mit Horrn Hubaert Fichtelmann, Schleiz,
Januar/Februar 1982
(9) Briefwechsel mit Herrn Dr. Otto Pasold, Stadtarchi-
wvar Schieiz, 1975 bis 1980

Isperran, VEB F.A. Brockh
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Bw Brandenburg

Im Bw Brandenburg sind die
528018, 528127 (Heizlok),
528135, 528137, 528156,
528158 (Raw), 528159,
528161, 528167, 528176

__kurzmeldungen

Genthin von 7.45 Uhr bis

8.47 Uhr, Burg von 10.12Uhr
bis 10.40 Uhr, an Magdeburg-
Rothensee 12.03 Uhr; Magde-
burg-Buckau ab 15.29 Uhr,
Wousterwitz von 16.47 Uhr bis
17.30Uhr, Bn an 17.51 Uhr;
Magdeburg-Buckau ab

13.59 Uhr, Bn an 15.50 Uhr;
Bn ab 10.20 Uhr nach Seddin.
Legende:

Bat—Brandenburg Altstadt,
Bn—Brandenburg, Nst—Neu-
stadt (Dosse), BnS—Stahl-
werk Brandenburg (Anschiuf).
Fr. (Anfang Oktober 1983)

Bw Giisten

PlanmaRig werden die
Dampfloks 411103, 411132,
411159, 503580 und 503656
im Bw Giisten eingesetzt.
Als Reserveloks dienen die
411025, 411303, 503564,
503639, 503695, 44 1569,

44 2569 und 44 2663.

Gr. (Anfang Oktober 1983)

Est Blankenburg

des Bw Halberstadt

In der Einsatzstelle Blanken-
burg sind zur Zeit die Dampf-

sowie die 528002 und 528169
{beide kalt abgestellt).
Di. (Ende September 1983)

Est Rathenow

In der Einsatzstelle Rathenow
des Bw Stendal war die Lok
503678 bis 16. April 1983
vorhanden. Seitdem steht die
503672 zur Verfigung und
befordert einen Nahgiterzug
nach Neustadt (Dosse) und
zurick.

Di. (Ende Oktober 1983)

(Heizlok), 528178, 528181
(abgestellt), 528182 und
528184 stationiert.
Reservezwecken dienen die
Dampfloks 503684 und
503701 (ex Bw Salzwedel).
Die Loks 528131, 528140,
528164, 528172 und 528179
wurden an das Bw Salzwedel
abgegeben.

Im August dieses Jahres
wurden die 032151 (ab-
gestellt in Berlin Lichtenberg)
sowie die 032105 und 032235

flhrt.

Bw Bautzen

Das Bw Bautzen ubernahm
vom Bw Sangerhausen die
Dampflok 52 8148. Die Loks
528138 und 528193 wurden
in das Raw Meiningen uber-

Fi. (Anfang September 1983)

loks 503703, 503706 und

503632 beheimatet.

Qu. (Mitte Oktober 1983)

Est Lilbbenau

(Bw Gusten) in Brandenburg
zerlegt.

Vom Bw Brandenburg wer-
den folgende Ziige mit o.g.
Maschinen bespannt:
Strecke RoRlau—Belzig—
Brandenburg—Neustadt
(Dosse)

P 19236 Bn ab 14.29 Uhr, an
Nst 16.44 Uhr; Guterziige: Nst
ab 18.22 Uhr, an Bat

20.53 Uhr; Belzig ab

14.51 Uhr, BnS von 16.08 Uhr
bis 16.50 Uhr, Bohnenland
von 17.10 Uhr bis 18.03 Uhr,
Barsikow ab 20.09 Uhr, in BnS
Lokwechsel und Vorspann
111; Belzig ab 6.05Uhr, Bat
an 8.15Uhr; Bat ab 8.46 Uhr,
Belzig von 10.01 Uhr bis
10.56 Uhr.

Strecke Magdeburg—Berlin
N 64722 Bn ab 5.29 Uhr,

Seit dem 5. September 1983 verkehrt der neue S-Bahn-Zug der BR 270 als
Volizug (8 Wagen) im Regelbetrieb auf der Relation Erkner—Berlin Friedrich-
straBe—Konigs Wusterhausen und zuruck.
In den vorangegangenen Wochen und Monaten wurde er einer intensiven
Erprobung unterzogen. Neben den meBtechnischen Untersuchungen erfolg-
ten eine Probezerlegung im Heimat-Raw ,,Roman Chwalek” Berlin-Schéne-
weide und das Erarbeiten technologischer Ablaufe in der Instandhaltung.
Zeitweise verkehrte auch ein Halbzug (4 Wagen) in einem gesonderten
Zuglauf zur Befarderung von Fahrgasten.

Das Foto entstand am 5. September 1983 im Bahnhof Ostkreuz.
Foto: H.-J. Hutter

Zum Bestand dieser Einsatz-
stelle gehdren die 44 1106,
441570, 032060 (ohne Ge-
stange), 528078, 528091

Bw Rostock

Anfang Oktober wurde der
Dampfiokumlauf geandert. Hier
die jetzt verbindlichen Fahrzei-
ten:

0.47 Uhr ab Gbf Rostock-Ait-
stadt, an Warnemiinde Werft
1.54 Uhr, weiter als Leerfahr'g
nach Warnemiinde (Vorheizen
von Doppelstockzugeinheiten),
6.07 Uhr ab Warnemunde mit P
12247 nach Rostock Hbf;
8.00Uhr Leerfahrt zum Gbf
Rostock-Altstadt, ab 8.59 Uhr
mit Guterzug nach Warne-
munde Werft (an 10.43 Uhr),
Danach wird die Lok nach
Bedarf eingesetzt. So fuhr
beispielsweise am 22. Oktober
1983 die 503538 den D 321 von
Warnemiinde nach Rostock.
Mei. (Ende Oktober 1983)

BR 50.0

Die Loks 500001, 500015,
500018, 500022, 500042,
500044, 500046 und 500055
wurden in Meyenburg ab-
gestelit. Im Bahnhof Perleberg
Sid sind aufler den im Heft
11/83 genannten Maschinen
noch folgende Loks abgestellt:
500008, 500021 und 500067.
Mei. (Anfang Oktober 1983)

NEEEsEEEEESESEEEESEEEEREEEEEERESEsERREEssenRnEnnnnnnnnnnnnss))

Holger Neumann (DMV),
Halle-Neustadt

Neue
Schmalspurlokomotive
der DR

Seit April 1983 ist auf der Industriebahn
Halle ein neues Triebfahrzeug im Ein-
satz. Es handelt sich hierbei um die im
Raw ,,Ernst Thalmann" Halle auf Me-
terspur umgespurte ehemalige Ko
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4028. Sie tragt die Nr. 199003 und loste
die 199 003' (ex Ko 6501) ab. Das wurde
notwendig, weil die fruhere Ko 6501
in ihrer Bedienung sehr aufwendig
ist (schlechte Sicht durch schmales
Fluhrerhaus; Wurfhebelbremse) und
Ersatzteilmangel besteht. Daher diente
diese Maschine ausschlieBlich als Re-
serve fur die 199004 (ex Ko 6502).
Durch die 199003" verbessern sich
die Arbeitsbedingungen fir das Lok-
personal. Zu nennen ware dabei vor
allem die hohere Zugkraft und die bes-
sere Streckensicht, besonders bei ge-
schobenem Rollbockwagen.

Die Ko 4028 gehorte zu einer Serie von
32 Lokomotiven, die Anfang der 50er
Jahre im VEB Lokomotivbau ,Karl
Marx" Babelsberg nach dem Muster
der Ko Leistungsgruppell gebaut
wurde. Die Nummern dieser Serie
waren ebenfalls Zweitbesetzungen
(4001—4032).

Wahrend die 199 003" (ex Ko 4028) stan-
dig im Einsatz ist, dient die 199004 (ex
K6 6502) nun Reservezwecken.

Die. 199003’ (ex K& 6501) war Anfang
Mai 1983 noch im Industriebahnhof
Halle abgestellt.
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Sonderfahrten
durch den
Thiiringer Wald ...
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...sind seit vielen Jahren eine beson-
dere Tradition. Gleich zweimal ver-
kehrte im Februar 1983 ein von den
Loks 941292 bis 951027 gezogener
Sonderzug von Erfurt uber Subhl,
Schleusingen, Themar nach Rauen-
stein und zuruck.

Auch 1984 werden Sonderfahrten im
Winter stattfinden, die zweifellos be-
sonders reizvoll sind. Wir werden dar-
Uber noch genauer berichten.

1 Lokwechsel in Themar. Erstmalig nach dem
Umbau auf Rostfeuerung befdrdert die 95 1027
einen Sonderzug des DMV.

2 Der von der Lok 921292 gezogene Sonderzug
24891 mit rund 500 Eisenbahnfreunden verlafBt
den Hirschberger Viadukt.

3 Der Sonderzug am Haltepunkt Zollbruck. Trotz
des triiben Wetters wurden unzahlige Meter Film
dafiir genutzt, um die unvergessene Fahrt im Bild
festzuhalten.

Fotos: W. Drescher, Jena



modell
eisenbahner

literatur

Hans-Joachim Kirsche, Berlin

20000
Dampflok-Nummern
in einem Zugriff

Wer Lokomotivstatistik betreibt — sei
es fur die Maschinen einer einzigen
Baureihe, fur die Lokomotiven einer
bestimmten Direktion oder fur alle
Maschinen einer Bahnverwaltung —,
kommt nicht umhin, sich mit Bezeich-
nungssystemen, Lieferlisten, Stationie-
rungsverzeichnissen, Bestandsnach-
weisen und Umzeichnungsplanen zu
beschéftigen.

Ein Verzeichnis dieser Art, das mit etwa
20000 nummernmalRig  erfaBten
Dampflokomotiven der Deutschen
Reichsbahn-Gesellschaft wohl die
reichhaltigste Bestandsliste deutscher
Dampflokomotiven iberhaupt ist, er-
schien vor kurzem als Reprint im trans-
press VEB Verlag fiur Verkehrswesen:
der 3. und endgultige Umzeichnungs-
plan der Deutschen Reichsbahn-Ge-
sellschaft aus dem Jahre 1925.

In ihm sind alle Dampflokomotiven er-
faBt, die mit Ubernahme der ehemali-

gen deutschen Lénderbahnen Preu-
1

fen-Hessen, Sachsen, Bayern, Baden,
Wirttemberg, Mecklenburg und Olden-
burg durch die Deutsche Reichsbahn-
Gesellschaft in deren neues Nummern-
schema eingeordnet wurden. Der Plan
nennt dabei von jeder Lokomotive die
Nummer (und wo zutreffend die Direk-
tion) bei der Landerbahn sowie die
Reichsbahn-Betriebsnummer,  ferner
die Lieferfirma, die Fabriknummer und
das Baujahr jeder Maschine.

An zwei Bildbeispielen soll das Arbei-
ten mit dem Umzeichnungsplan ver-
anschaulicht werden:

In der Sammiung des Verfassers be-
findet sich das Foto von einer baye-
rischen 3/6-Schnellzuglokomotive mit
der Nummer 3623 (Bild 1).

Das Foto muB also vor der Umzeich-
nung im Jahre 1925 aufgenommen
worden sein. Mit Hilfe des Umzeich-
nungsplanes ist zu ermitteln, daR die
abgebildete Maschine von der Firma
Maffei im Jahre 1911 unter der Fa-
briknummer 3166 gebaut wurde und
dal? sie bei der Umzeichnung die
Betriebsnummer 18418 erhielt. Die
Suche nach einem Foto, auf dem die
Schnellzuglokomotive mit dieser Be-
triebsnummer abgebildet ist, war er-
folgreich: es war im Lokomotivbildar-
chiv Weisbrod zu finden und wurde im
Dampflok-Archiv 1, Baureihen 01 bis 39
(3. Aufl. 1982), Seite 148, veroffentlicht
(Bild 2). '

Auf einer Ansichtskarte (Bild 3) ist eine
séachsische Tenderlokomotive der Gat-
tung | TV mit der Nummer 1388 ab-

gebildet. Wie aus dem Umzeichnungs-
2

plan zu .entnehmen ist, wurde diese
Lokomotive im Jahre 1913 von der
Sachsischen  Maschinenfabrik  AG,
vorm. Hartmann, unter der Fabriknum-
mer 3680 gebaut und kam im Jahre 1925
zur DeutschenReichsbahn-Gesellschaft,
wo sie die Betriebsnummer 98011 er-
hielt. Welche Veranderungen diese Lo-
komotive in ihrem aulieren Erschei-
nungsbild wahrend der etwa 50 Jahre
zwischen beiden Aufnahmen erfahren
hat, zeigt das Foto der 98011, das die
Fotografin Dreyer Anfang der 60er Jahre
aufnahm. Wer sich also der Dampflok-
Statistik der Landerbahn- und DRG-
Zeit verschrieben hat, findet in dem
zweibandigen Nachdruck des handge-
schriebenen Originals des Umzeich-
nungsplanes von 1925 die Fundgrube
fur seine weiteren Recherchen.

1 2'C1' -h4v-Schnellzuglokomotive der Baye-
rischen Staatsbahn, Gattung S 3/6, erbaut von
Maffei 1911, Fabriknummer 3166. Betriebsnum-
mer Bayern 3623.

Foto: DLA/Kallmiinzer, Sammlung Kirsche

2 2'CY1 -hdv-Schnellzuglokomotive der Deut-
schen Reichsbahn, Betriebsnummer 18418,
erbaut von Maffei 1811, Fabriknummer 3166.
Foto: Lokomotivbildarchiv Weisbrod

3 BB -ndv-Tenderlokomotive der sachsischen
Staatsbahn, Gattung | TV, erbaut 1913 von Hart-
mann, Fabriknummer 3680. Betriebsnummer
Sachsen 1388.

Foto: Sammlung Kirsche

4 B'B -ndv-Tenderlokomotive der Deutschen
Reichsbahn, Betriebsnummer 38 011, erbaut 1913
von Hartmann, Fabriknummer 3680.

Foto: Dreyer
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Erich Preu® (DMV}, Berlin

Meyer
oder Meyer?

Haufig ist in der Literatur vermerkt, daf
die Gelenklokomotiven der Bauart
Meyer vom sachsischen Maschinen-
meister Georg Meyer konstruiert wor-
den seien. Wie bereitsin (1) angegeben,
handelt es sich dabei um einen Irrtum,
konstruierte doch die erwahnte Gelenk-
lokomotive der Elsdsser Jean Jacques
Meyer. Nach den Verdffentlichungen in
den Heften 1 (S. 4 bis 6) und 2 (S. 13 bis
15) 1983 unserer Zeitschrift erreichten
uns immer wieder Zuschriften mit der
Frage, wer nun diese beiden Meyer
gewesen seien.

Jean Jacques Meyer, so lesen wir in
einem Lexikon (2), lebte von 1804 bis
1877 und wurde durch Steuer- und
Schiebereinrichtungen  fir Dampf-
maschinen bekannt, die er in einer ei-
genen Fabrik herstellen lieB. AuRerdem
soll J.J. Meyer laut (2) in Wien eine
Lokomotivfabrik gegriindet haben, was
aber absolut falsch ist.

Er war aber der Erfinder der Dop-
pelschieber- (Expansionsschieber-}
Steuerung, die erstmals im Jahre 1841
bei der 1A1-Lokomotive ,, MULHOUSE"
(Typ ,Patentee”) angewandt und zu-
nachst nur bei der Paris-Versailler
Bahn, spater auch auf anderen Strek-
ken erprobt wurde.

Im Jahresbericht der Kaiser-Ferdi-
nands-Nordbahn hie es 1843: , Wir
haben mehrfach Versuche mit Ex-
pansionsvorrichtungen an den Maschi-
nen eingeleitet und zugleich an die
Herren Rollé und Schwilgué als Bevoll-
machtigten des Herrn Mayer aus Mihl-
hausen das Lokomotiv-,Saturn’ zur
Ausarbeitung Ubergeben, welche nun-
mehr bald vollendet sein wird, Mittler-
weile hat aber der Erfinder Herr Mayer
eine in seiner Fabrik angefertigte Lo-
komotive mit Namen ,MUHLHOUSE'
auf seine Kosten hierher gesendet, und
es sind auf sein Ansuchen durch meh-
rere Wochen Probefahrten auf unserer
Bahn mit den Personen- und Lasten-
trains gemacht worden, dic ein sehr
befriedigendes Resultat lieferten.” {3}
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(Die unterschiedlichen Schreibweisen
des Lokomotivnamens und des Herrn
Meyer sind in diesem Zusammenhang
unwesentlich.)

Von Helmholtz und Staby beschreiben
die Vorteile dieser Expansionssteue-
rung: (4:1 .Bei allen Fillungsgraden
waren die,-Dampfkanale des Grund-
schiebers voll gedffnet, das lineare
Voreilen war stets das gleiche, die
Dampfkompression konstant, das Aus-
stromen des Dampfes begann stets bei
der gleichen Winkelstellung der Steue-
rung. Deshalb war die Meyer-Steue-
rung unter den deutschen Dampf-

1

schienen sie als ,Hallsche Kurbeln®. (!)
Daftr erfand Meyer zum zweiten Male
jene Bauart von Gelenklokomotiven,
die von Gunther 1851 gebaut, als
~WIENER NEUSTADT"” beim Semme-
ring-Wettbewerb groBes Aufsehen er-
regte. 1861 erhielt Meyer dafiir das
Patent. Erst 1868 baute die ,,Compa-
gnie Fives-Lille” eine B'B-Gelenk-
lokomotive, deren Ausfihrung spéater
als Meyer-Lokomotive in die Fachwelt
einging. Der Erstling , L' AVENIER" fuhr
zur Probe auf der GroRBen Luxemburger
Eisenbahn und kam iiber Umwege an
die Charente-Bahn. Nachdem jene 1878

lokomotiven recht verbreitet, wenn
auch das im Dampfraum des Schie-
berkastens liegende Schraubenge-
winde schnell verrostete.

Nach dieser Steuerung nannte Meyer
seine 1840 in Miihlhausen gegriindete
Lokomotivfabrik ,,Expansion”.

In reichlich sieben Jahren dirften aus
dieser Fabrik mehr als 100 Lokomoti-
ven gekommen sein, und das bei
scharfer Konkurrenz, namentlich in
Frankreich!" Es folgte der Zusammen-
bruch des Werkes, und A.Koechlin
ibernahm den Betrieb. Meyer ging
1847 als Zivilingenieur nach Paris. In
dieser Eigenschaft entwarf er 1855 fur
die 1740-mm-spurige. Paris-Sceaux-
Bahn eine 1B1-Tenderlokomotive mit
Lenkradern. Die auf fester Achse lose
sitzenden Laufrader wurden auf beiden
Seiten von einem vierachsigen Dreh-
gestell eingestellt, dessen Rader um
etwa 30° schrdg an den inneren Schie-
nenkopfen liefen.

Zweifellos waren diese Maschinen ku-
rios. Aber hier fithite Meyer Lagerhals-
kurbeln sus, wofir er ein franzbsisches
ratent erhielt Zwei Jahre spéater er-

1 UnmaBstébliche Skizze von der Lokomotive
Nummer 7 der Paris-Sceaux-Bahn mit Lenkra-
dern. Die Maschine wurde von Jean Jacques
Meyer konstruiert.

2 C-Giterzuglok der franzosischen Nordbahn
mit Meyer-Steuerung. Sie wurde 1846 von der
Maschinenfabrik Expansion in Mihihausen
(Elsall) gebaut und erhielt die Fabrik-Nr. 66.

3 Gelenklokomotive der Bauart Meyer (DR-Nr.
99604, Hartmann 1914/3792) am 25. Juli 1967
vor einem abfahrbereiten Personenzug nach
Oberrittersgrun in Grinstadtel.

Am 14. Novemnber 1968 ausgemustert, wurde
sie nicht rekonstruiert. 1970 erfolgte der Ver-
kauf an die Deutsche Gesellschaft fiir Eisenbahn-
geschichte (DGEG) nach Bochum.

Bilder 1 und 2: Semmiung Verfasser

Bild 3: W.-D. Machel, Potsdam

verstaatlicht worden war, verschrottete
man die Meyer-Lokomotive. Sie war
ein AuBenseiter und gegenuber nor-
malen D-Lokomotiven zu kostspielig.
Typisch fir die Meyer-Bauarten sind
die — im Unterschied zur Bauart
Single-Fairlie oder Double Fairlie — in
Maschinenmitte zueinander angeord-
neten Zylinder.

Die Meyer-Bauart wurde zum Haupt-
konkurrenten der Fairlie-Lokomotive;
erst die Mallet-Lokomotiven verdrang-
ten die Pauart Meyer. Deshalb ist es
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falsch, das Haupteinsatzgebiet der
Meyer-Lokomotiven nur in Sachsen zu
suchen. Sie waren in Frankreich, Bel-
gien und auf Werkbahnen sehr ver-
breitet. DaR diese Gelenklokomotiven
sich auf Schmalspurbahnen bewahr-
ten, soll nach Ostendorf (5) am giinsti-
geren Verhéaltnis von Lange und
Schwerpunktlage gelegen haben, da
die Regelspurlokomotiven zum Schleu-
dern neigten. Ohnehin standen fir
Strecken mit engen Gleisbogen Ten-
derlokomotiven mit beweglichen Gols-
dorf-Achsen bereit.

In den USA gab es ,Improved Meyer*-

2

Loks mit einem um 180° gedrehten
hinteren Drehgestell. Die Bauart ,,Du
Bousquet” war in Frankreich, Spanien
und China ublich. Diese Meyer-Ten-
derlokomotiven verfigten tber Lauf-
achsen zwischen den Zylindern. Auf die
Kitson-Meyer-Loks ist bereits in (1)
ausfihrlich eingegangen worden. Nach
Chile gingen von 1911 bis 1913, be-
nannt nach den Planen des Sir Harry
Livesey, sechs Livesey-Meyer-Lokomo-
tiven. Aufgrund der besseren Zugang-
lichkeit zu den Triebwerksteilen er-
hielten sie keine seitlichen Wasser-
kasten, dafiir aber einen Wasserwagen,

DaR, sofern Gelenklokomotiven gefor-
dert wurden, die ,Mallets” und die
,,Garratts” das Rennen machten, lag
nur an den geringen Kohlen- und Was-
servorraten, die die Meyer-Lokomoti-
ven aufnahmen,

In Frankreich gedenkt man des Lo-
komotivschopfers Meyer, indem die
Société des Ingenieurs Civile des
France den Jean-Jacques-Meyer-Preis
verleiht. Ubrigens erhielt ihn André
Chapelon fiir die 1936 verfalBte Denk-
schrift Gber die Verbesserungen der
Dampflokomotive.

Mit all dem hatte also der sachsische

Georg Meyer nichts zu tun. Er wurde
erst 1866 geboren, war also niemals
der Inhaber des 1861 auf diese Lo-
komotive erteilten Patents. Es mag
sein, dall er, im Range eines Regie-
rungsbaumeisters bei den K. Sachs.
Sts. E.B., auf den Einsatz der
schmalspurigen Gelenklokomotive
Bauart Meyer Einflul nahm oder ihn
forderte.

Vom 1.Juli 1919 an wurde er bei der
Generaldirektion Dresden Nachfolger
Robert Heinrich Lindners und Direk-
tionsmitglied fur Fahrzeuge und ma-
schinelle Anlagen. 1924 kam Georg
Meyer als Vertreter Sachsens in den
FachausschulR Lokomotiven der DRG
{bis 1926) und wurde Mitglied im enge-
ren Lok-Normen-Ausschul3. 1931 trater
in den Ruhestand!

Quellenangaben

(1) Pochadt, Helmut: Lokomotiven mit b
Triebwerken; modelleisenbahner [Berlin], 32 (1983) 1, S.
4—8

125 Wer-Was-Wann?; Leipzig 1980, Seite 123
3) Die Lokomotive; Wien 8/1918, Seite 180

(4) Von Helmholtz/Staby: Die E lung der Lok
tive; Oldenbourg, Minchen, Berlin 1930, Seite 415

(5) O rf: Ung hnliche Dampfi wotiven von
1803 bis heute; Stuttgart o.J. Seite 118
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Ing. Lothar Schultz (DMV), Rostock

100 Jahre
Wismar-Rostocker
Eisenbahn

Am 22.Dezember 1883 wurde der
durchgehende Zugbetrieb auf der
Strecke Wismar—Rostock eroffnet.
AnlaRlich des 100jahrigen Bestehens
dieser heute nicht unbedeutenden
Strecke der Deutschen Reichsbahn
entstand nachfolgender Beitrag.

Drei Jahrzehnte nur Projekte

Wie uberall im damaligen Deutschen
Reich, gab es auch hier im Norden des
Landes vor dem Bahnbau ein jahrelan-
ges, zahes Ringen um die Strecken-
fuhrung durch den kistennahen Land-
strich. Wismar war seit dem 12.Juli
1848 an das im Entstehen begriffene
Eisenbahnnetz in Mecklenburg ange-
schlossen. Rostock konnte ab 12. Mai
1850 Uber die Strecke Kleinen—Biit-
zow—Schwaan mit der Eisenbahn er-
reicht werden. Beide Stadte verband
in jenen Jahren lediglich der Schienen-
weg uber Bltzow und Kleinen oder die
alte Poststrale Uber Doberan/Neu-
bukow. Dieser keinesfalls befrie-
digende Zustand blieb Gber 33Jahre
bestehen!

Das starkste Interesse am Eisenbahn-
bau brachten schon immer die
Kleinstadte Neubukow, Kropelin und
Doberan auf. Die kapitalkraftigen
Stadte Wismar und Rostock zeigten
kein ausgepragtes Interesse, da sie
untereinander so gut wie keine wirt-
schaftlichen Beziehungen hatten. Beide
waren unabhangige und sehr reiche
Hansestadte. Die Staatsverwaltung in
Schwerin hatte nur Interesse am Eisen-
bahnanschluf von Doberan, denn hier
befand sich die Sommerresidenz des
GroBherzogs von Mecklenburg-Schwe-
rin. Doch gleichzeitig fehlten dem Staat
die fur den Bau einer entsprechenden
Eisenbahn erforderlichen finanziellen
Mittel, zumal zahlreiche Wiinsche und
Vorstellungen nicht unter einen Hut zu
bringen waren. -

Endlich begann der Bahnbau
Als dann aber eine Aktiengesellschaft
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die Geschicke in ihre Hande nahm und
den ,Segen” der Regierung erhielt,
kam der Stein ins Rollen!

Am 19.Juli 1883 erteilte die mecklen-
burgische Landesregierung der ,,Wis-
mar-Rostocker Eisenbahn A.G.” die
Konzession fir den Bau und Betrieb der
Strecke Wismar—Rostock als Se-
kundarbahn. Nach der relativ kurzen
Bauzeit — der offizielle Baubeginn ist
nicht verbrieft — erfolgte die Inbetrieb-
nahme in zwei Etappen. Der erste
Bauabschnitt umfal3te die Strecke von
Rostock F.F.B. (Friedrich Franz-Bahn-
hof, heute Guterbahnhof) bis Doberan

1

(heute Bad Doberan). Sie wurde am
27.Juli 1883 eroffnet. Der restliche
Abschnitt zwischen Wismar und Do-
beran ist am 22.Dezember 1883 dem
Betrieb (bergeben worden. Fur den
Bau der 58,8km langen Strecke mulfite
ein Kapital von 2,07 Mill. Mark auf-
gebracht werden, wovon 750000 Mark
die beteiligten Stadte Neubukow, Kro-
pelin und Doberan, aber teilweise auch
Wismar und Rostock, bereitsteliten. Der
Eisenbahn-Bau- und Betriebsunterneh-
mer Lenz & Co., Stettin, steuerte
711000 Mark bei. Er Gibernahm spater
aufgrund eines Pachtvertrages dann

1 Das 1857 fertiggestellte Empfangsgebaude
der M.F.F.E. in Wismar mit Erweiterungsbau
(rechts) fir die Gepéck- und ExpreBgutabfertigung.
Im Bild ist teilweise die Bt-Lok Nr.502 der
ehemaligen Lioydbahn vom Bw Rostock zu
sehen. Die Aufnahme entstand im Jahre 1901.

2 Der Bahnhof Doberan in seiner ursprungli-
chen Ausfuhrung mit reich gestaltetes Fassade
im Jahre 1903. Links das , Furstenzimmer”, mittig
die gastronomisch bewirtschafteten Warteraume
I, u. . Klasse, rechts Dienstraume mit Wohnung
im Obergeschol.

3 Im Jahre 1908 ereignete sich dieser Unfall, als
bei Stilow, nahe Doberan, ein von Wismar

kor der Persc

g auf den am Anschlul®
Ziegelei Stulow stehenden Guterzug auffuhr.

4a und 4b Typenplatt-Skizzen der Wagen, die
von der Firma Lenz & Co., Stettin fur die meck-
lenburgischen Eisenbahnen geschafft wurden.

Die Ausmusterung erfolgte in den 20er Jahren.

Fotos: Sammiung Verfasser
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auch die Betriebsfiihrung. Die Militar-
verwaltung forderte unabhangig vom
ursprunglichen Projekt den Umbau der
Bahnhofe in Wismar und Rostock. Da-
durch wurden die Baukosten um
230000 Mark Uberzogen, die der Staat
spater beglich.

Die weitere Entwicklung

Von Anfang an erfreute sich die Bahn
reger Nachfrage. Aufgrund dessen war
das Unternehmen gleich rentabel, und
die erzielten Einnahmeulberschisse
gestatteten das Zahlen von Dividenden
an die Aktionare.

Die 1886 ebenfalls von Lenz & Co. ge-
baute, 900-mm-spurige und 6,67 km
lange DampfstraBenbahnstrecke von
Doberan nach Heiligendamm wurde
von der Wismar-Rostocker Eisenbahn
verwaltet.

Ein Jahr spater entstand als weitere
Lenz-Bahn die Verbindung Wismar—
Karow. Auf dem 5,42 km langen Strek-
kenabschnitt Wismar—Hornstorf gab
es nun eine gemeinsame Betriebsfih-
rung. Fir die Mitbenutzung muBte die
Wismar-Karower Eisenbahn der Wis-
mar-Rostocker Eisenbahngesellschaft
Pachtgelder zahlen.
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Durch Aktienankauf wurde die Wismar-
Rostocker Eisenbahn am 13. Marz 1890
von der Landesregierung iibernom-
men, der GroBherzoglichen General-
Eisenbahndirektion in Schwerin unter-
stellt und somit als Staatsbahn [Meck-
lenburgische Friedrich-Franz-Eisen-
bahn (M.F.F.E.)] weiter betrieben. Auch
in den folgenden Jahren war die
Strecke Wismar—Rostock ein wichtiger
Verkehrstrager.

Bahnanlagen wurden erweitert

Nach Ubernahme durch die DRG wur-
den teilweise Gleisanlagen in Bahn-
hofen und Hochbauten erweitert. Die
meisten Unterwegsbahnhofe erhielten
Signalausriistungen, Ein- und Ausfahr-
signale bekamen die Kreuzungsbahn-
hofe. Teilweise wurden die Weichen
auf Fernbedienung umgestellt. Analog
der Strecke Stralsund—Rostock sollten
1926 zwischen Wismar und Rostock
betriebliche Veranderungen erfolgen,
wozu auch der Teilausbau von Rostock
bis Doberan zur eingleisigen Haupt-
bahn gehoren sollte. Die Weltwirt-
schaftskrise verhinderte diese Plane.

Nach dem zweiten Weltkrieg

Eine besondere Bedeutung erhielt die
Strecke von 1945 bis 1948. Uber sie
wurde ein GroBteil des Nord-Sidver-
kehrs abgewickelt, da die Strecke Ro-
stock—Schwaan demontiert war und
nach Gustrow/Butzow keine Verbin-
dung bestand. Der Reiseverkehr stieg
in den 50er Jahren durch den Aufbau
des betrieblichen und gewerkschaft-
lichen Erholungswesens im Kusten-
bereich stark an. So sind, um die An-
schiisse zu den Erholungsorten
herzustellen, auch mehrere Schnell-
zuge Uber diese Strecke geleitet wor-
den. Um 1970 wandelte sich das Bild,
es verkehren seitdem nur noch Saison-
schnellziige zwischen Wismar und Ro-
stock. Im ganzjahrigen Tagesverkehr
wurden zwei Eilzugpaare der Ost-West-
Relation Wismar—Rostock—Stralsund
eingefiihrt. Die Streckengeschwindig-
keit von 50km/h kann aufgrund von
Neigungs-, Sicht- und Krimmungsver-
héltnissen nicht durchgangig aus-
gefahren werden.

Im Guterverkehr ist nach dem zweiten
Weltkrieg zunachst die lokale Bedeu-
tung bis zum Ausbau der Seehafen
nach 1955 erhalten geblieben. Von
diesem Zeitpunkt an wurde es erfor-
derlich, auch Durchgangsgtterziige zu
fahren, die im Programm der Hafenzu-
und -abfuhr sowie Leerwagenregulie-
rung eine besondere Bedeutung er-
langten.

Um die Guterumschlagsprozesse zu
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rationalisieren, die Streckenkapazitat zu
erhohen und die Wagenumlaufzeiten
zu senken, erfolgten von 1968 bis 1970
mit der Knotenbildung im Wagen-
ladungsverkehr weitere Rationalisie-
rungsmaBnahmen. Dadurch entfielen
zahlreiche Guterladestellen und Gter-
tarifbahnhofe. Durch die seit 1980 ver-
starkten Bemihungen zur Transport-
verlagerung von der Stralle auf die
Schiene ist der Guterumschlag auf den
Knotenbahnhofen weiter angestiegen.
In der Perspektive ist vorgesehen, die
Streckengeschwindigkeit auf dem Ab-
schnitt Rostock—Bad Doberan von 50
auf 60km/h zu erhohen.

Bahnanlagen

In Wismar und Rostock errichtete die
Bahngesellschaft keine eigenen Hoch-
bauten. Auf Vertragsbasis wurden
kommerzielle und technische Anlagen
mitgenutzt. Alle |andlichen Bahnhofe
entstanden nach einem Typenblatt in
eingeschossiger, nicht unterkellerter,
kombinierter Backstein- und Fachwerk-
bauweise. Neben dem Dienst- und
Warteraum gab es noch eine beschei-
dene Wohnung fiir den Stationsbeam-
ten und einen kleinen Guterboden. In
einem separaten Bauwerk waren die
meist mit Stallgebaude und Heuboden
kombinierten Toiletten untergebracht.
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Wahrend der 20er und 30er Jahre wur-
den verschiedene Empfangsgebaude
erweitert, wozu auch der Anbau von
Stellwerksgebauden gehorte.

Der im Bahnhof Bad Doberan bis 1919
vorhandene Aufenthaltsraum und die
Versorgungseinrichtungen fir den
GroRherzog wurden zum Warteraum |,
Klasse ausgebaut. Zum Unterstellen der
Loks war auRer in Wismar und Rostock
F.F.B. auf Pachtbasis nur ein eingleisiger
Schuppen in Doberan vorhanden. Was-
serstationen gab es in Kartlow (fur die
Feldbahnen, die hier einen Knotenbahn-
hof hatten), in Neubukow und Doberan.
Fahrzeugrevisionen erfolgten in der
Rostocker M.F.F.E.-Werkstatt.

Fahrzeugpark

Urspriinglich waren vier B-Tenderloko-
motiven aus dem Lenz-Typenkatalog
vorhanden. Die fiinfte Lokomotive war
die erste T3 (a), ein Dreikuppler der
mecklenburgischen  Ausfihrungsva-
riante mit Heberleinbremse. Nach 1900,
zur M.F.F.E.-Zeit, kamen dann aus-
schlielich T3 (b)-Lokomotiven zum
Einsatz, die bis etwa 1930 den Verkehr
bewaltigten. Danach sind fir den Per-
sonenzugdienst die badischen Vib und
im Guterzugverkehr T3 (b)- und
T4-Loks zum Einsatz gekommen.
Schlepptenderiokomotiven fuhren erst
nach 1945 auf der Strecke. Es waren die
BR 38,55, spater auch 50er und 52er.
Den Wagenpark zur Anfangszeit bilde-
ten die von der Firma Lenz allgemein
far Nebenstrecken beschafften
zweiachsigen Fahrzeuge in leichter
Ausfiihrung und kurzem Achsstand.
Zur DRG-Zeit wurden diese Fahrzeuge
gegen Abteilwagen der preuBischen
Regelbauarten ausgetauscht, Seit 1963
werden meist zwei- und dreiachsige
Rekowagen aus Halberstadt eingesetzt.
Der Bezirksvorstand Schwerin des
Deutschen Modelleisenbahn-Verban-
des der DDR veranstaltete anlaBlich
dieses 100. Jubilaums am 8.0Oktober
1983 eine Sonderfahrt mit der Lok
741230 und den im Bww Seddin be-
heimateten Traditionswagen. Ein um-
fangreiches Programm trug dazu bei,
daf} die Fahrt zu einem kulturellen Ho-
hepunkt im Territorium wurde.

Oberhalb des offenen Guterwagens wurden fol-
gende Vermerke in deutscher Schrift angebracht
1. Es sind zum Abnehmen eingerichtet: Die
beiden Stirnwande an den Wagon ohne Bremse;
nur eine bei den Wagen mit Brerse.

2. Erforderlichen Falls konnen durch die Werk-
stattarbeiter abgenommen warden: die sammt-
lichen Seitemwiande.

3. Keinesfalls abzunehmen sind: die eine Stirn-
wand von den Wagen mit Bremse.”
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Portrat eines Eisenbahners

,,me’’ stellt vor:
Jochen Kretschmann

Mitte des Jahres schrieb uns Horst
Kuhn aus Hennigsdorf einen Brief, in
dem er anfragt, ob Jochen Kretsch-
mann tatsachlich auf allen Dampf-
lokomotiven selbst gefahren ist, Uber
die er im ,modelleisenbahner”
schreibt. Gleich anderen Freunden der
Eisenbahn &uBerte unser Leser die
Vermutung, dal} Jochen Kretschmann
die Artikelserie nach Schilderungen
seiner Kollegen geschrieben hat. Ahn-
liche Briefe erreichten uns viele. Auch
solche, in denen Zweifel geaulert wur-
den, ob es einen Jochen Kretschmann
uberhaupt gibt.

Ja, es gibt ihn, in diesem Jahr wurde
Reichsbahn-Amtmann Jochen Kretsch-
mann 50 Jahre. Ich war bei ihm, sprach
mit ihm, lernte seine Familie kennen.
Sein altester Sohn Michael hat im Sep-
tember eine Lehre als Fahrzeugschlos-
ser begonnen mit der Spezialisierungs-
richtung Lokfuhrer.

Als Michael 14 war, schrieb er in einem
Schulaufsatz Uber seinen Vater:

..Mein Vater sagt, nur Dampflokomoti-
ven haben einen Charakter! Diesel- und
Elloks sind Automaten. Man schaltet
die Stufe ,,1"" ein, und die Lok fahrt.
Eine Dampflok aber verlangt Fin-
gerspitzengefihl, keine ist wie die an-
dere, man muR sie kennen. Es soll
sogar Lokfuhrer geben, die mit ihrer
Lok reden. Mein Vater tut das auch.”
Treffender kann man ihn kaum cha-
rakterisieren, den Eisenbahner Jochen
Kretschmann. Jochens Vater war eben-
falls Eisenbahner, Schlosser im Raw
Revaler Strafe. Die Eisenbahn hat auf
ihn schon von klein auf eine magische
Anziehungskraft ausgeubt. Der GroR3-
vater wohnte dicht an der Strecke Ber-
lin—Hamburg, und zum Wochenende
fuhr er zum Vergnugen des Enkels mit
diesem S-Bahn.

Noch interessanter aber waren die Lo-
komotiven, vor allem die 74er mit dem
.umgekippten Schornstein”, die da-
mals die Vorortzuge zogen, und natur-
lich auch die Spielwarengeschafte.

An dem Schaufenster von Keilich,
GrolRe Hamburger Stral3e, druckte sich
Klein-Jochen die Nase platt. Sein sehn-

lichster Wunsch fur seine Blechbahn mit
Uhrwerk: eine Lokomotive, die eine
Achse mehr hat als die Wagen. Kinder-
wunsche! )

Man schrieb das Jahr 1946, Berlin be-
gann wieder zu leben, Ort der Hand-
lung: Reichsbahndirektion Berlin; han-
delnde Personen: Reichsbahn-Inspek-
tor Schade und 8-Klassen-Volksschul-
abganger Jochen Kretschmann. Lok-
fuhrer wolite er werden. Inspektor
Schade wollte das nicht. ,,Du lern’ erst
mal Schlosser.” Und das tat er dann
auch im Raw an der Revaler StraRe,
heute ,,Franz Stenzer”. Hier hatte Jo-
chen auch seine erste Begegnung mit
Genossen der Roten Armee, als die
namlich eingriffen, weil sich die Lehr-
meister nicht abgewohnen konnten,

Foto: |. Migura, Berlin

den Lehrlingen bei allen maoglichen

Gelegenheiten eins hinter die Loffel zu

hauen.

Die Lehrzeit betrug damals noch ge-
nerell 3 Jahre. Bei Jochen lief es, wie
man so sagt. Ein halbes Jahr friher
konnte er sein Gesellenstuck fertigen.
Wenig spater hatte das Bw Pankow
einen neuen Jungschlosser. Arbeit in
der Stangenkolonne, in der Achsenko-
lonne, als Pumpenschlosser. Schwerst-
arbeit und dreckig dazu. Jochen, der
Kleinste hatte die Konsolschrauben zu
losen. lhm blieb nichts erspart, und ihm
wurde nichts geschenkt. Erfahrungen
und Kenntnisse fiirs Leben!

Noch mit 17 — genau am 1. April 1951
— war Jochen Kretschmann dann Hei-
zer im Bw Gesundbrunnen. Eine 74der
war ,seine”’ Maschine. Das bedeutete,
eine Stunde vor Dienstbeginn Lok ab-
olen und Putzwolle bereitlegen. Danach
Warten auf den Lokfuhrer. ,,Das war
noch einer vom ganz alten Schlag, dem
muBte man die Tasche abnehmen,
wenn er auf die Lok kletterte.” Erinne-
rungen, aber ohne Groll, ,,denn fahren
konnten die”!

Der Dienst im Bw Gesundbrunnen war
nicht gerade aufregend. Vorortverkehr
von Velten nach Kremmen und auf der
Heidekrautbahn” von Wilhelmsruh

nach Basdorf/Schonebeck. Jochen
Kretschmanns Meister war dann Hel-
mut Schittkowski, einer von der alten
Garde mit einem Herz flr die Jugend.
lhm verdankt Jochen Kretschmann
unzahlige Erfahrungen. Erlie ihn auch
das erste Mal an den Regler. Und dann
hatte der Meister noch Verwandte in
Mecklenburg. Manche Wurststulle mit
Hausgeschlachtetem wanderte in Jo-
chens Magen.

Eineinhalb Jahre war Jochen Kretsch-
mann Lokheizer. Neben der 74er und
der P8 lernte er spater im Bw Lich-
tenberg noch die 52er kennen. Dann
rickte das heiBersehnte Ziel naher:
Lokfahrschule im ehemaligen Verwal-
tungsgebaude der Niederbarnimer
Eisenbahn in Berlin-Wilhelmsruh. Acht
Wochen dauerte der Lehrgang mit
schriftlicher und mundlicher Abschluf3-
prifung, was aber nicht hieB3, ‘rauf auf
die Lok und ‘ran an den Regler. Meh-
rere Etappen waren noch zu bewalti-
gen. Am 11. Februar 1953 1. Probetfahrt
in zwei Etappen auf der 551632.
1.Etappe: Lichtenberg—Rummels-
burg—Erkner, 2.Etappe: Fursten-
walde—Fangschleuse. Prifung bestan-
den! Tags darauf schriftliche Prifung in
der Direktion und am 30.Marz dann
miindliche Prufung. Ende gut, alles gut!
Der da an diesem vorletzten Marztag
des Jahres 1953 durch Berlin ging,
noch nicht 20 Jahre jung, war unbandig
stolz. Getauscht hatte er mit nieman-
den. ,lch bin Lokfuhrer, wer ist
mehr?”

Sieben Mann waren sie dann auf ihrer
Jugendlok im Bw Lichtenberg. Die
527178 — das war seine erste plan-
maRige Lok. Die Loknummer vergif3t er
sein Leben nicht. Und doch ist auch sie
heute eine von vielen, auf denen Jo-
chen Kretschmann gefahren ist. Alle,
Uber die er schreibt, hat er ken-
nengelernt als Heizer und als Lokfuhrer,
stand mit ihnen auf du und du. ,,Vielen
jungen Eisenbahnfreunden wird nicht
gelaufig sein, dal® wir in unseren Bw
fraher oft Uber eine Vielzahl Maschinen
unterschiedlichster Baureihen verfig-
ten. Hatte die Deutsche Reichsbahn im
Grindungsjahr unserer. Republik noch
einen Dampflokpark mit 156 Baureihen,
so waren es im Jahre 1977 nur noch
20 Baureihen.”

Nennt man ihm ein x-beliebiges Bw,
Jochen Kretschmann hat die Baureihen
im Kopf, die dort beheimatetwaren. Der
Mann kennt sich aus bei seiner Eisen-
bahn.

Und doch ist das nicht der ganze Jo-
chen Kretschmann. Will man ihm ge-
recht werden, muf noch Wichtiges aus
seinem Leben angemerkt werden. 1953
wurde er Mitglied der Sozialistischen
Einheitspartei Deutschlands. Fur den
jungen Genossen war es keine Frage, in
den Jahren von 1954 bis 1956 Dienst in
den Reihen der Kasernierten Volks-
polizei zu tun. Das Jahr 1968 war fur
Jochen Kretschmann kein gutes Jahr.
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Entwicklung
des sowjetischen
Eisenbahnwesens

Die Eisenbahn hat im Trans-
portwesen der UdSSR die
dominierende Rolle. Im Bin-
nenguterverkehr befordert sie
mehr als 60 % und im Per-
sonenfernverkehr mehr als

30 % des Aufkommens aller
Verkehrstrager. Wahrend des
11. Funfjahrplanes (1981—1985)
werden rund 5000 km zweite
Gleise in Betrieb genommen,
mehr als 6000 km Eisenbahn-
strecken elektrifiziert und mehr
als 15000 km Strecken mit
automatischem Streckenblock

60 Jahre
.Fliegender
Schotte”

In diesem Jahr wurde die
weltberuhmte Dampflokomo-
tive , Fliegender Schotte”, Typ
bCa, 60 Jahre alt. Sie wurde
von Nigel Gresley konstruiert
und 1923 fertiggestellt. Im
Jahre 1928 erhielt die Maschi-
nen einen Tender, der innen
einen Durchgang hatte und so
die Lokomotive mit dem ersten
Reisezugwagen verband.
Dadurch war die Lokomotive in
der Lage, mit dem ,Flying-
Scotsman-ExpreR" die Strecke

(632 km) ohne Halt zu bewalti-
gen. Nach Zuriicklegen der
halben Fahrstrecke wurden
Fuhrer und Heizer von einer
anderen Besatzung abgelost.
Der Tender faBBte geniigend
Kohle fur die Reise, und Was-
ser konnte ohne Halt aus
Rinnen aufgenommen werden,
die sich zwischen den Schienen
befanden. 1963 wurde der
Fliegende Schotte” aus dem
Verkehr gezogen und konser-
viert. 1969 nach Amerika ge-
bracht, kehrte er 1973 nach
GroRbritannien zuruck. Heute
befindet sich das Fahrzeug in
Cranforth und wird regelmaRig
vor dampfbetriebenen Sonder-
zugen eingesetzt.

Franz-Josef-
Bahnhof
wird umgestaltet

Durch die Uberbauung des
Gelandes des Franz-Josef-
Bahnhofs mit einem Universi-
tatszentrum wird bis zum Jahre
1985 ein vollig neuer Stadt-
bezirksteil Wiens entstehen. Die
Zentralbibliothek und das
Biologie-Zentrum wurden
bereits 1982 fertiggestelit. Die
rund 200000 Quadratmeter
grofle Uberbauungsebene
verbindet die bisher durch die
Gleisanlagen getrennten Stadt-
bezirksteile zu einem neuen,

und einem zentralisierten
Dispatchersystem ausgeriistet.
3600 km Eisenbahnstrecken
entstehen in diesem Zeitraum
neu.

Auch im Personen- und Guter-
verkehr vollzieht sich im

11. Funfjahrplan eine bedeu-
tende Entwicklung. Die Leistun-
gen des Personenverkehrs aller
Verkehrstrager werden im
Jahre 1985 mehr als eine
Billion Personenkilometer
betragen, wahrend es im Jahre
1980 890 Milliarden Pkm
waren. Die Gutertransportlei-
stungen werden sich um 22 %
erhéhen und damit auf 8,3
Billionen tkm steigern. Dabei
ergibt sich fur die Eisenbahn
eine Wachstumsrate von 12,8 %.

von London nach Edinburgh

RSp.

me Foto: J. Miller

einheitlichen Bereich. Seit 1976
laufen die Bauarbeiten bei
gleichzeitiger Aufrechterhaltung
eines ungestorten Eisenbahn-
betriebs.

me

Elektrischer
Zugverkehr
in Simbabwe

Simbabwe hat im Oktober
dieses Jahres als erstes un-
abhangiges schwarzafrikani-
sches Land den elektrisch
betriebenen Zugverkehr auf-
genommen. Der erste elek-
trifizierte Streckenabschnitt ist
3565 km lang.

me

Ein Herzleiden, Folge einer verschlepp-
ten Grippe, verbot ihm den Lokfahr-
dienst. — Fur den Lokfuhrer Kretsch-
mann nur das halbe Leben.

Die Medizinmanner schafften etwas,
was kaum fur moglich gehalten wurde.
Sie machten Jochen Kretschmann wie-
der gesund. Im November 1969 beschei-
nigte ihm der Medizinische Dienst des
Verkehrswesens, daf® der Lokomotiv-
fuhrer Kretschmann wieder fahren
kann.

Wer konnte wohl besser nachempfin-
den, welche Gefiihle an jenem Novem-
bertag Jochen Kretschmann bewegten,
als seine Ehefrau. Auf die Frage, was
sie mache und wie er sie kennengelernt
habe, horte ich eine Geschichte, wie
sie nur das Leben schreibt. Es war der
19. Oktober 1963. Jochen Kretschmann
fuhr den D... Kaum ‘raus aus dem
Ostbahnhof und durch den Tunnel,
zeigte das Signal vor der Modersohn-
brucke ,Halt”. Das lieben Lokfuhrer
besonders. Aus dem Fenster des Stell-
werkes schaute eine junge Frau und
machte eine entschuldigende Gebarde.
Nach Dienstschlu® wollte sich Lokfuh-
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rer Kretschmann bei ihr beschweren.
Als er dann vor ihr stand, schmolz der
Zorn wie Schnee in der Fruhlings-
sonne. 49 Tage spater, am 7. Dezem-
ber, heirateten sie. Sie gebar ihm zwei
Sohne. Der alteste wurde am 12. Juni
1966 geboren und der jungste am
12, Juni 1976. Beide Male war an die-
sem Tag, Tag des Eisenbahners”. Ehe-
frau Erika ist heute Leiterin der Abtei-
lung Arbeit im Ostguterbahnhof.

Bleibt nachzutragen, dal? der Dampf-
lokfuhrer Jochen Kretschmann sich mit
Beginn der 70er Jahre auch mit den
,Automaten” vertraut machte, dem
technischen Fortschritt Rechnung tra-
gend. Sein ,Nachweis der Berechti-
gung zum Fiihren schienengebundener
Triebfahrzeuge” — welch klangvoller
Name — enthalt die Fahrberechtigung
fur die Baureihen 100, 106, 110, 118 und
fur Triebwagen mit 410PS Leistung.
Gegenwartig driickt der 50jahrige ein-
mal in der Woche wieder die Schul-
bank. Es geht um die Fahrberechtigng
fur die Baureihe 211 und 242. Zur rech-
ten Zeit, wie man weil3, denn ab nach-
stes Jahr wird bis ins Stadtgebiet von

Berlin elektrisch gefahren. Das wird fur
den Bereichsleiter Triebfahrzeugbe-
trieb in der Einsatzstelle des Bw Lich-
tenberg, Jochen Kretschmann, neue
Aufgaben bringen. Kein Zweifel, dal er
auch sie meistern wird, so wie er bisher
sein Leben gemeistert hat — optimi-
stisch voller Ideen und Tatendrang. Er
selbst sieht darin nichts Auergewohn-
liches. Er ist ein Eisenbahner, wie es
viele gibt. Oft aber auch anders. Er ist
ein ganz naturlicher Mensch, ein Zeit-
genosse wie Du und ich. Seine Liebe
zur Eisenbahn ist wohl groBer als bei
anderen. Seine Erlebnisberichte von
den Fahrten auf unseren Lokomotiv-
veteranen lassen das ahnen. Ubrigens,
kurze Zeit war er auch unser Kollege.
Da schrieb er fir die , Fahrt frei”. Das
konnte er auch. Wie er seine Leser zu
fesseln versteht, davon konnen wir uns
alle Vierteljahre uberzeugen.

Hartwig Martin
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36 Mark

Das grofRformatige Buch,
bereits lange angekundigt und
sehnsuchtig von zahlreichen
Eisenbahnfreunden erwartet, ist*
nun im Oktober 1983 erschie-
nen.

Auf den ersten Blick vermutet
man aufgrund des Umfanges
einen Bildband und ist uber-
rascht, beim Durchblattern
festzustellen, daB der Textteil
einen beachtlichen Raum
einnimmt,

Mit viel Engagement verstan-
den es die Autoren, die um-
fangreichen Entwicklungsetap-
pen dieser bedeutenden Guiter -

zuglokomotive darzustellen. Zu
Anfang wird Gber das Fir und
Wider des beratenden Lo-
komotivausschusses berichtet.
Man konnte sich zunachst
absolut nicht einigen, ob der
Weiterbau bewahrter Finfkupp-
ler der Landerbauarten oder
eine vollige Neukonstruktion
glnstiger gewesen ware.

Die Vorlage von Entwirfen der
renomierten Lokomotivbauan-
stalten Henschel und A. Borsig
fuhrte dann zu Zugestandnis-
sen der nichtpreuBischen
Tagungsteilnehmer. Im Sep-
tember 1922, als die Wahl der
Triebwerksteilung zur Debatte
stand, erhitzten sich die Ge-
miter erneut. Das hdv-Verfah-
ren stand jedoch nicht mehr
zur Diskussion. Eine Art Kom-
promi war der Bau von je 10
Einheiten in Zwillings- und
Drillingsausfuhrung.

Es schlieBt sich eine ausfuhr-
liche Baubeschreibung der
44001 bis 44 010 sowie deren
Versuchsergebnisse im Ver-
gleich zu den im selben Zeit-
raum gelieferten 10 Exempla-
ren der BR 43 an. Nunmehr fiel
die Entscheidung zugunsten
der Zweizylinder-1'E.

In der daran uberleitenden
Beschreibung der Zwischen-
ausfuhrung von 1937 (44013
bis 44 065) wird sehr anschau-
lich auf die in Vergessenheit

geratenen Speisewasserenthar-
ter ,,Dejektor” und , Neckar"”
eingegangen, die viele Kolle-
gen der heutigen Lokfuhrer-
generation nicht mehr kennen-
lernten. Breiten Raum ist auch
den letzten bis 1949 gebauten
44ern vom LEW Hennigsdorf
gewidmet. Damit gehort diese
Baureihe zu den am langsten
hergestellten Einheitslokomoti-
ven. Die 854 direkt fir die DRG
bzw. DR beschafften Loks der
BR 44 gehorten zur UK-Gruppe
und umfaliten die Betriebs-
nummern 44 808 bis 44 1858. Im
Laufe der Jahre, insbesondere
unter den hartesten Bedingun-
gen, machten sich doch einige
konstruktive Mangel bemerk-
bar. Nach 1945 gingen die
beiden deutschen Bahnverwal-
tungen dazu uber, hauptsach-
lich die kriegsbedingten Entfei-
nerungen durch werkstattsei-
tige Umbauten zu beseitigen.
In den 50er Jahren beschritten
DB und DR gleichermaBen den
Weg der Bauartanderung, ohne
jedoch eine grundlegende
Rekonstruktion, etwa wie bei
der Baureihe 01, vorzunehmen.
Breiten Raum nimmt auch die
Unterhaltung und der Betriebs-
maschinendienst dieser Bau-
reihe ein. Hohe Beanspruchun-
gen im schwersten Zugdienst
fuhrten zu VerschleiBerschei-
nungen, die im Raw Meiningen

beseitigt werden muften.
Mithin wird auch der Epoche
nach 1945 und den Uberdurch-
schnittlichen Anstrengungen
der Lokpersonale gedacht, die
auf diesen méachtigen Maschi-
nen Dienst taten. Umfangrei-
ches und detailliertes Bildmate-
rial, und das nicht nur in
Schwarzweil’, dokumentieren
recht anschaulich die Lokunter-
haltung in allen Einzelheiten
sowie im rauhen Betriebsein-
satz auf den verschiedensten
Strecken in der DDR und der
BRD. Am Schluf? des umfang-
reichen Werkes — der Kenner
ist geneigt, es fast dem Stan-
dardlehrbuch von L. Niederstra-
Ber gleichzusetzen — folgen
die Lebenslaufe jeder einzelnen
Lokomotive, natiirlich ein
besonderer Leckerbissen fur
Lokstatistiker.
Bedauerlicherweise fehlen bei
den Ty4 der PKP die letzten
Stationierungen, was als
kleiner Mangel empfunden
wird. Es ware wunschenswert,
wenn diese Angaben fir eine
eventuelle zweite Auflage
erganzt werden konnten, zumal
die Ausmusterungsdaten der
PKP exakt bekannt sind. Mit
Sicherheit wird der interes-
sierte Leser das Buch erst dann
zuklappen, wenn er auf Seite
272 angelangt ist.

Gerhard Zeitz

Einzelautoren:
Eisenbahn-Jahrbuch 1983"
transpress VEB Verlag fiir
Verkehrswesen, Berlin 1983,
168 Seiten, 220 Abbildungen,
30 Tabellen, 15 Mark

Auch die 21. Ausgabe des
begehrten Eisenbahn-Jahrbu-
ches enthalt eine Fulle von
Informationen fur alle Freunde
des schienengebundenen
Verkehrs. Der umfangreiche
Beitrag uber die Streckenelek-
trifizierung bei der Deutschen
Reichsbahn ist deshalb so
informativ, weil er zusammen-
fassend alles das verittelt, was
auf diesem Sektor in den
zuruckliegenden Jahren ge-
schah und vor allem dem-
nachst vorgesehen ist. Breiten
Raum nehmen wiederum
interessanta Beschreibungen
uber die Sowjetischen Eisen-
bahnen (SZD) ein. Und das

ist gut so, denn gerade auf
diesem Gebiet gibt es — von

Kurzmeldungen abgesehen —
kaum umfangreiche Ver-
offentlichungen. Was aber
beim BAM-Beitrag auffalit,
sind die bereits aus Zeitungen
und Zeitschriften bekannten
Fotos! Autoren und Verlag
sollten versuchen, fur solche
zweifellos sehr interessanten
Beitrage moglichst bisher
unveroffentlichtes Bildmaterial
zu beschaffen.

Besonders aufschluBreich sind
naturlich die Veroffentlichun-
gen uber den Hochgeschwin-
digkeitszug der SNCF, die
Belgischen Staatsbahnen
(SNCB), das lickenlose Gleis
der DR und das Forschungs-
und Entwicklungswerk der DR.
In fast allen Publikationen sind
Portréats bisher viel zu kurz
gekommen! Das 83er Eisen-
bahn-Jahrbuch enthalt gleich
zwei: und zwar vom fritheren
Minister fir Verkehrswesen,
Erwin Kramer, und von Werner
Siemens. Beide Beitrage ent-
halten eine Fulle von Informa-

tionen, bereichern somit im
groBen MaRe das Wissen uber
diese Pioniere des Verkehrs-
wesens und regen an, iiber
historische Zusammenhange
nachzudenken. Derartige Ver-
offentlichungen solliten zu
einem festen Bestandteil des
Eisenbahn-Jahrbuches werden.
Auch diesmal wurde an die
Modelleisenbahner gedacht:
Die Spreewaldbahn im MaB-
stab 1:22,5 und als Anregun-
gen zum Nachbau, die unter-
schiedlichen Wasserkrane.
Lesenswert sind auf jeden Fall
alle Beitrage dieses Bandes,
weil wiederum aktuelle und

_ historische Abhandlungen in

einem gut ausgewogenen
Verhaltnis uber viel Unbekann-
tes informieren.

Wolf-Dietger Machel

Sollten beide Bucher im Handel
vergriffen sein, bitten wir Sie,
die Leihmaoglichkeiten in den
Bibliotheken «u nutzen,

Vorschau

r

Im Heft 1/84
bringen wir u.a.:

Feldbahnibung
in Sachsen;

Die StraBenbahn
in Hanoi;

Feuer — Wasser —
Kohle;

Gemeinschaftsanlage
der AG Zittau;

Bauanleitung
fur einen
HO-Triebwagen;

Guterwagen deutscher
Eisenbahnen.
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Ginter Gerstenberger, Delitzsch

‘Drei
Wendezugeinheiten
automatisch
gesteuert

In der Betriebsschule des Raw Delitzsch
gibt es eine Arbeitsgemeinschaft ,,Mo-
delleisenbahn”. Die Mitglieder dieser
AG betreiben eine 15m? groBBe HO-An-
lage. Die zweigleisige Hauptbahn und
die vom Hauptbahnhof abzweigende
Nebenbahn, auf der Wendezlge ver-
kehren, sorgen fiir eine abwechslungs-
reiche Betriebsfiihrung. Die Neben-
bahn wird im Wechsel von drei Wen-
dezugeinheiten bedient. Die dafir ent-
wickelte Schaltung ermaglicht den voll-
automatischen Betrieb auf dieser
Strecke und arbeitet vollig unabhéangig
von der Hauptbahn.

Obwohl schon viel iiber Wendezug-
schaltungen in unserer Zeitschrift ver-
offentlicht worden ist, kann diese Va-
riante fir manchen Modellbahnfreund
von besonderen Interesse sein. (Die
Anlage werden wir im Verlaufe des
nachsten Jahres in Wort und Bild vor-
stellen. Die Red.)

Voraussetzungen

Die Nebenbahn kann eine beliebige
Streckenfiihrung mit je zwei Kopfbahn-
hofsgleisen aufweisen. Allerdings muR
die Lange der Bahnhofsgleise den lang-
sten zum Einsatz kommenden Zugein-
heiten entsprechen, eigentlich eine
Selbstverstandlichkeit.

Das Trennen der Kopfgleisschienen
von der ,freien Strecke” erfolgt un-
mittelbar hinter der Einfahrweiche, so
dal jedes Kopfgleis elektrisch von den
anderen Gleisen getrennt ist. Beim
Verdrahten der Gleise mul jede Schiene
fur sich eine ,doppelte Polgritat” er-
halten, je nach dem Zuschalten des
Fahrstromes tber die Relaisschaltung.
Das Umschalten der anliegenden Fahr-
spannung erfolgt mit einem Kontakt-
geber in den entsprechenden Kopf-
gleisen. Als Kontaktgeber haben sich
Schutzrohrkontakte (RKR) bewahrt. Sie
werden an der gunstigsten Stelle mittig
im Gleis befestigt. Die kleinste Aus-
fuhrung, der RKR 20, reicht hierflr aus
und ist aufgrund ihrer GroBe optisch
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kaum stérend (Anwendungsbeispiele
wurden u.a. im me 4/1976 be-
schrieben). Der Schaltvorgang erfolgt
im RKR mit Hilfe eines kleinen Per-
manentmagneten, der an einem Wa-
genboden jeder Zugeinheit getarnt zu
befestigen ist.

Da jeder in das Kopfgleis einfahrende
Zug seine Fahrspannung durch diesen
Magneten beim Uberrollen des RKR
abschaltet, mul der RKR weit genug
von der Einfahrweiche entfernt an-
gebracht werden. Die langste Zugein-
heit muB3 also ,,grenzzeichenfrei” zum
Stillstand kommen.

und halt sich dber den Selbsthal-
tekontakt. Von K1 bekommt Relais K5
Spannung und zieht durch das
R-C-Glied verzogert an. Uber K5 er-
halten die Kopfgleise B und D sowie die
freie Strecke die notwendige Span-
nung, und der Zug auf Gleis B setzt sich
in Richtung Gleis D in Bewegung.

Fahrt der Zug auf Gleis D ein, schlieft
der angebrachte Wagenmagnet des
RKR 4. Das Relais K 2 erhélt einen kur-
zen Spannungsimpuls, zieht an und hat
Selbsthaltung. Die Selbsthaltung von
K1 wird dadurch aufgehoben, Relais
K1 und K5 fallen ab, und die Strom-

Andere Gleiskontakte scheiden fir
diese Schaltung aus. Der einfahrende
Zug wirde beim Verwenden der {ibli-
chen Kontakte zwar mit dem ersten
Metallradsatz die eigene Fahrspannung
abschalten, aber es konnte u.U. ein
weitere Metallradsatz auf diesem Kon-
takt zu Stehen kommen und somit den
weiteren Schaltablauf stéren. Der RKR-
Einsatz verhindert eine derartige Situa-
tion, da die Fahrzeuge nach dem Ab-
schalten der Fahrspannung mehr oder
wenigerausrollen und derMagnetsomit
weit genug vom Kontakt entfernt und
deshalb wirkungslos ist.

Als Fahrzeuge konnten fur die Nenn-
gréRe HO die Triebwagen BR 186 (ex
VT 135) und BR 185 (ex VT 137) sowie
die BR 110 mit Doppelstockwagen DB 13
zum Einsatz kommen.

Das Umriisten der Lok und des Dop-
pelstockzuges auf Wendezugbetrieb
wurde im me 8/1982 beschrieben.
Beim Verwenden der im Text angege-
benen Relais ist die Schaltung auch bei
einer Spannung von etwa 10V noch
funktionsfahig. Die eingesetzten Be-
triebsmittel fahren dann die beim Ne-
benbahnverkehr Ublichen Geschwin-
digkeiten.

Betriebsablauf

Zur Inbetriebnahme wird folgende Aus-
gangsstellung angenomen: Die Kopf-
gleise A, B und C sind mit je einer
Zugeinheit besetzt. Das Gleis D ist frei
(Bild 1).

Entsprechend der Ausgangssituation
wird, nachdem durch Betatigen des Ein-
Aus-Schalters S Fahrspannung an der
Schaltung anliegt, der Starttaster S1
kurzzeitig betatigt. Relais K1 zieht an

freje .srr'acﬂe

1 Prinzip der automatischen Wendezug-
schaltung fur drei Zugeinheiten

2 Schaltplan der automatischen Wendezug-
schaltung fir drei Zugeinheiten

Verwendete Bauteile
S Kippschalter, einpolig

S1... S4 Starttaster (Schlieler)

Kz K86 handelsubliche Klein-
relais, 12v mit
4 Wechslern

C1.C2 Elektrolytkondensator
1000 wF/25V

R1,R2 Widerstand je 300 ()

R3,R4 Widerstand je 7,501

D1 D10 Diode SY 200

RKR1... RKR4 Schutzrohrkontakte
RKR 20

zufuhr fir diese Fahrtrichtung wird
unterbrochen, der Zug kommt zum
Stillstand.

Durch das Anziehen von K2 schlief3t
nun K6, ebenfalls durch ein R-C-Glied
verzogert, den Stromkreis mit um-
gekehrter Polaritat fir die Gleise C und
B sowie der freien Strecke. Der Zug
vom Gleis C fahrt nun in Richtung Gleis
B.

Uberstreicht der Wagenmagnet dieses
Zuges RKR2 im Gleis B, bekommt K3
einen Impuls, zieht an und halt sich
selbst.

Es unterbricht gleichzeitig die Selbst-
haltung von K2, K6 féllt ab, was ein
Abschalten der Fahrspannung zur
Folge hat.

Relais K3 bewirkt wiederum den Anzug
von K5. Dadurch kann der auf Gleis A
stehende Zug in Richtung Gleis C fah-
ren. Im Gleis C bewirkt das Schalten des
RKR 3 den Anzug von K4. Es wird da-
durch die Selbsthaltung von K3 unter-
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brochen, K5 fallt gleichfalls ab. Der Zug
bleibt auf Gleis C stehen. Uber K4 kann
nun K 6 anziehen. Der Zug vom Gleis D
fahrt nach Gleis A. Dort angekommen,
schaltet er iber RKR1 das Relais K5
uber K1 wieder ein. Die Selbsthaltung
von K4 wird unterbrochen, K6 fallt ab,
und der gesamte Schaltungsvorgang
wird wiederholt. Der unter dem Wagen-
boden angebrachte Schaltmagnet wirkt
nur beim Einfahren in das entspre-
chende Kopfgleis Giber dem RKR. Beim
spaten Herausfahren ist der kurze
Schaltimpuls auf die angeschlossenen
Relais wirkungslos.

2

Soll die Schaltung auBer Betrieb ge-
setzt werden, so wird nach dem Still-
stand eines beliebigen Zuges auf den
Kopfgleisen nur der Ein-Aus-Schalter S
betatigt. Vor erneuter Inbetriebnahme
der Schaltung bedarf es lediglich der
Information, welches Gleis unbesetzt
ist. Entsprechend der Startsituation
kann nun der entsprechende Taster S 1
— S4 kurz betatigt werden.

Gleis A ist unbesetzt:

S 4 betétigen; Zug fahrt von D nach A
Gleis B ist unbesetzt: S2 betatigen;
Zug fahrt von C nach B

Gleis C ist unbesetzt:
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S 3 betatigen; Zug fahrt von A nach C
Gleis D ist unbesetzt:
S 1 betatigen; Zug fahrt von B nach D

Weichen und Anfahrverzégerung

Um den automatischen Betrieb der
Anlage zu gewahrleisten, missen auch
die beiden Weichen von den Ziigen
geschaltet werden.

Hierbei ist lediglich zu beachten, daf
jeder anfahrende Zug die Ausfahrwei-
che in Richtung ,freie Strecke” um-
schaltet und der Schaltkontakt im Kopf-
gleis weit genug von der Weiche ent-
fernt ist. Es konnen Schutzrohrkontakte
oder andere benutzt werden.

Um das sofortige Anfahren der Zugein-
heit beim Einschalten des Fahrstromes
zu vermeiden, kann durch den zusatz-
lichen Einbau einer Zeit-Verzégerungs-
schaltung auch ein kontinuierliches
Anfahren erreicht werden. Hierzu
eignet sich der im Handel-angebotene
Elektronikbausatz Modellbahnbaustein
Nr.21. Diese Anfahr-Verzogerung wird
in jedem Kopfgleis entsprechend des
Anbauvorschlages berlicksichtigt.

Fir jedes Kopfgleis bendtigt man
hierzu je einen Offner in den Relais K1
— K4. Der Ubersicht halber ist diese
Variante nicht in den Schaltplan ein-
getragen.

Schaltung von Signalen

Wer Signale einsetzen will, kann an den
freien Kontakten der Relais die Si-
gnalstellung ,,grin” bzw. ,rot” an-
schlieBen. Beim vereinfachten Neben-
bahndienst kann auf den Einsatz von
Licht- bzw. Forsignalen verzichtet wer-
den.

Noch einmal:
Selbstgebaute
Leuchten

Fir viele Beleuchtungszwecke
ist selbst die diinnste Ausfiih-
rung des Lichtleitkabels GRINI-
FIL (1,25 mm &) noch zu dick.
Hier helfen einzelne Fasern
weiter.

Dazu wird die dickste GRINIFIL-
Sorte (2,75 mm &) beschafft,
deren Mantel vorsichtig ent-
fernt wird. Dabei darf weder
stark gezogen oder scharf
geknickt werden, da sonst ein
Bruch der dueren, total re-

flektierenden Faserschicht
auftritt. Das fihrt unweigerlich
zu Lichtverlusten!

Rohrchen unterschiedlichen
Durchmessers (Kantilen, Kugel-
schreibertubetten u.&.) konnen
nun mit dinnen Faserbindeln
gefillt werden.

Grundsatzlich sind bei Leuch-
ten zwei Beleuchtungsarten
(Lichtfihrung) maglich: Die
direkte oder die indirekte.

Die erste Art kann z.B. in Form
von Bogenleuchten angewen-
det werden, bei der im oberen,
gebogenen Teil eine Kantle

(1 mm &, Biegeradius tber
15mm) das Auslegerrohr
darstellt. Die Kanlle sollte mit
6 Einzelfasern gefullt werden.
Letztere erzeugen einen realisti-
schen, kleinen Lichtkegel.
Natirlich bringt man am Aus-

legerrohr eine Reflektor-At-
trappe an und befestigt es auf
einem Standrohr (Kugelschrei-
bertubette), durch das das
Faserbiindel zur Lichtquelle
gefiihrt wird. Bei der indirekten
Lichtfihrung in der Leuchte
kann man getrost die als
Leuchtenmast dienende Kugel-
schreibertubette mit 15 bis 20
Fasern fillen. Durch sie wird
das Licht gerade nach oben
geleitet. Lat man etwa 1mm
vom Faserbiindel oben tGber
das Rohr hinausstehen, imitiert
das die Glihlampe. Ein je nach

Leuchtentyp gestalteter Reflek- -

tor oder ,,Glasschirm” (aus
einem Stiick klaren Plastréhr-
chen) 1aRt eine moderne Pilz-
leuchte oder einen altmo-
dischen Gaskandelaber entste-
hen. Die Konstruktion muf®

lediglich gewahrleisten, dal3
der Lichtstrahl von einer im
Deckel des Leuchtenkorpers
befindlichen Alu-Folie wieder
nach unten reflektiert wird.
Zur Sicherung der eingebauten
Fasern taucht man die beider-
seitigen Enden der Bundel in
Holzkaltleim. Nach dem Trock-
nen wird mit der Rasierklinge
im geklebten Bereich je eine
Lichtein- und -austrittsflache
geschnitten.
Losungsmittelhaltige Klebstoffe
(Duoson, Plastikfix u.d.) dirfen
keinesfalls verwendet werden!
Sie zerstoren die duflere Fa-
serschicht, wodurch eine
erhebliche LichteinbuRe auf-
tritt.

H.-J. Hildebrandt, Dessau
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Gunter Barthel (DMV), Erfurt

Modellbahnanlage
in der
NenngroRe HO

Die hier vorgestellte ortsfeste Zim-
meranlage entstand in 30jahriger Bau-
zeit. Sie fihrt uns zuriick in eine Zeit, als
die Eisenbahn der ehemaligen deut-
schen Lander den Hohepunkt ihrer Ent-
wicklung erreicht hatten. Als Richtwert
fur die zeitliche Gestaltung der Anlage
diente das Jahr 1910, also die Zeit-
spanne kurz vor dem Ausbruch des
ersten Weltkrieges.

Die Motivwahl

Um mehrere vielfdltige Moglichkeiten
zu erhalten, diese Zeit in ihrem ty-
pischen Erscheinungsbild darzustellen,
wurde als Ort das norddeutsche Tief-
land mit seinen Wald- und Heideland-
schaften gewahit. Hier grenzten die
Strecken der Koniglich PreuBischen
Eisenbahn-Verwaltung (K.P.E.V.) an
jene der GroRherzoglich Mecklenbur-
gischen Friedrich-Franz-Eisenbahn
(M.F.F.E.), und das Netz der Neben-
bahnen und der privaten Kleinbahnen
war besonders dicht.

Es sollten deshalb mehrere Bahn-
gesellschaften thematisch beriucksich-
tigt werden, die sich in einem bestimm-
ten Raum berihrten. Er fand sich im
Gebiet um Stralsund, das einstige
Grenzland zwischen Mecklenburg und
dem preuBischen Pommern.

So erschien die eingleisige Strecke mit
Schnell- und Eilzugverkehr der
K.P.E.V. Rostock—Velgast—Stral-
sund(—Stettin) mit dem AnschluB-
bahnhof Velgast als Mittelpunkt be-
sonders geeignet. Sie gehorte zur da-
maligen Eisenbahndirektion Stettin.
Diese Strecke erhielt im Modell die
Bezeichnung Rostow—Velgarth—Alte-
sund(—Stellin) und wurde nur im Be-
reich des Bahnhofs Velgarth dargestelit
(s.a. Titelbild dieser Ausgabe des
me).

Bahnhof Velgast ist ein Anschlubahn-
hof. Einmal zweigte hier die preuBische
Nebenbahnstrecke  Velgast—Barth—
Prerow ab, und zum anderen war der
Bahnhof Ausgangspunkt der regelspu-
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rigen Kleinbahn Velgast—Tribsees/
Franzburg, die um das Jahr 1895 von
der Firma Lenz & Co gebaut und als
Franzburger Siidbahn (F.S. B.) bezeich-
net wurde.

Im Modell Alfburger Stidbahn (A.S.B.)
genannt, ist sie der Blickfang im Vor-
dergrund des Anlagengeschehens. Sie
fuhrt von Velgarth {iber Dohlenhorst-
Heide und Peterwalde-Landstralle nach
Peterswalde.

Schmalspurbahnen gehéren dazu

Um eine fir die nordlichen Gebiete ty-
pische Schmalspurbahn darzustellen,
wurden Motive der von Barth nach
Stralsund, von Barth nach Damgarten
und von Alten Pleen nach Clausdorf
fuhrenden meterspurigen Franzburger
Kreisbahnen (F.K.B.) — Betriebseroff-
nung 1895 —, im Modell als A.K.B. be-
zeichnet, nachgestaltet. Dabei sind die
Bahnhofe Velgarth und Velgarth-Run-
nenhagen Ausgangspunkt der beiden
Bahnlinien Velgarth—Altesund und Vel-
garth—Damnitz.

Gleichzeitig sollte aber noch einer
weiteren Schmalspurbahn ein Denkmal
gesetzt  werden, namlich der
600-mm-spurigen Mecklenburg-Pom-
merschen Schmalspurbahn  AG
(M.P.S.B.). Sie betrieb ein ausgedehn-
tes Streckennetz. Wegen der Einmalig-
keit von Streckenfiihrung und Fahr-
zeugpark wurde diese Bahn in den letz-
ten Jahren ihres Bestehens ein groBer
Anziehungspunkt fiir viele Eisenbahn-
freunde aus nah und fern. Unter ande-
rem fihrten Strecken von Ferdinands-
hof Gber Uhlenhorst nach Friedland
und von Uhlenhorst nach Anklam.

Im Modell entstand der Bahnhof Uhlen-
horst als Dohlenhorst, der in einem
Gleisdreieck liegt. Hier beginnen die
Strecken nach Ferdinandswerth, Fried-
elow und Anklin.

Die Gleisanlagen

Zeit, Ort und Thema waren Grundlage
fir die einzelnen Anlagenmotive
(Bahnanlagen, Landschaft und Ziige).
Gleise und Weichen entstanden aus-
schlieBlich im Selbstbau, um einmal
den vorhandenen Platz rationell zu
nutzen und auBerdem die unterschied-
lichen Oberbauformen bei Haupt- und
Kleinbahnen wirkungsvoll darzustellen.
So wurde z. B. die Kleinbahnstrecke der
A.S.B. aus Einzelholzschwellen und
2-mm-Schienenprofil gebaut, wobei
der Schwellenabstand groRer als bei
Gleisen der preuBischen Staatsbahn
ist. Die Gleise der M.P.S.B. erhielten
eine Spurweite von 7mm, damit der
Unterschied zu den anderen Spurwei-
ten deutlich erkennbar wird.

Die Hochbauten

Alle Hochbauten entsprechen Vorbil-
dern, die an Ort und Stelle vermaRt und
im MaRstab 1:87 nachgebaut wurden.
Sie bestehen aus Sperrholz, das einen
Gipsuberzug erhielt, in dem die Back-
steinfugen eingeritzt wurden. Auf diese
Weise entstand eine lebendige Bau-
struktur, die sehr echt und vorbildnah
wirkt.

Das Empfangsgebaude Velgarth ist im
typischen preuBischen Baustil gehal-
ten. Als Vorbild diente lbrigens das
Empfangsgebaude des Bahnhofs Alt
Ruppin,

Der Kleinbahnhof der Alfburger Kreis-
bahnen (A.K.B.) entspricht teilweise
dem Bahnhof Barth.

Stadtmauer mit Turm ist einem Teil der
Wehranlage in Neubrandenburg nach-
gestaltet (Bild1). Um die Findlings-
mauer gut nachzubilden, wurden kleine
Steinchen in Gips eingedriickt.

Der Kleinbahnlokschuppen der A.K.B.
in Velgarth-Runnenhagen ist das Mo-
dell des Lokschuppens im Bahnhof
Clausdorf.

Ein typisches Empfangsgebaude, wie
es bei regelspurigen Privatbahnen
haufig anzutreffen war, finden wir im
Bahnhof Peterswalde (Bild5). Der
kleine sich anschlieBende Guterschup-
pen reichte fur die wenigen Guter aus
und hat deshalb kein besonderes
Stumpfgleis.

Fir den Peterswalder Lokschuppen
bildete der im ehemaligen Bahnhof
Franzburg vorhandene die Grundlage.
Das Empfangsgebdude von Dohlen-
horst entspricht dem des Bahnhofs
Uhlenhorst. Beim Nachgestalten wurde
der Bauzustand des Jahres 1910 be-
racksichtigt (Bild 7).

Die Landschaft

Die Landschaft wurde nach der schon
mehrfach beschriebenen Methode ge-
staltet, indem Gelandematten mit
stumpfer Farbgebung fiir Gras- und
Heidebewuchs verwendet und dabei
haufig durch sandige Stellen unter-
brochen worden sind. Dadurch ent-
stand der so typische Charakter einer
norddeutschen Sand- und Heideland-
schaft.

Der Kiefernwald besteht aus den
Blutenstanden der Goldrute, die mit
Nitrofarbe gespritzt wurden. Alle ande-
ren Baume sind z.T. aus Moosen oder
aus Kunststoffschwammen herge-
stellt.

Die Wasserflachen (Bild8) entstanden
auf Hartfaserplatten, die grinlich-blau
gestrichen und mehrmals mit auf-
getupftem farblosem Lack behandelt
wurden. Das Fischerhaus besitzt ein
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aus farblich behandelter Gelandematte
hergestelltes Schilfdach (Bild 3). Die
kleinen Stadthauser, die als Hinter-
grundkulisse dienen, sind nur inder Vor-
deransicht durchgestaltet. Nach hinten
zu sind sie hohl gehalten, so dal darun-
ter ein dreischieniges Gleis (Regel- und
Schmalspur) verlegt werden konnte.
Auch diese Hauser sind nach Vorbildern
erbaut.

Der Fahrzeugpark

Fur die Strecken der preulBischen

Staatsbahn sind vorhanden:

— Eilzug, bestehend aus T18, 1Pw4
Pr04, 1AB4 Pr04, 2C4 Pr04, 1Post
3/84 (Rostow—Velgarth—Altesund—
Stellin);

— Personenzug, bestehend aus 2T9,
1 Pwi Pra9, 1Ci Pr91, 1Ci Pr86, 2BC 3i
Pr92, 2Di Pr91, 1Di Pr86 (Velgarth—
Barow);

— je eine Lok der preuBischen Gattun-
gen T3, G8 (mit Guterzug) (Bild 2),
S1 (Eigenbau und T1 (Eigenbau);

— Akkumulatorentriebwagen, der die
2., 3. und 4. Klasse fuhrt und bei Be-
darf einen Di Pr91 als Verstarkungs-
wagen erhalt (Bild 1).

Il

A.K.B. (F.K.B.), wie er mitunter auch noch in den 60er Jahren zwischen Stralsund und Barth

verkehrte. Unten ein GmP der 600-mm-spurigen M.P.S.B. (MP.S.B.).

1 Zugverkehr auf dem Bahnhof Velgarth. Der
Akkumulatorentriebwagen fahrt nach Altesund—
Stellin weiter. Als Bahnsteigbeleuchtung dienen
Nachbildungen von Petroleumdampflampen
(Keroslampen), die zur damaligen Zeit als billige
Energiequelle auf vielen Bahnhofen der preu-
Bischen Staatsbahnen aufgestellt waren.

Zeichnungen: G. Fromm, Erfurt [MaBstab 1:2 (HO}] '

2 Rangierfahrt im Bahnhof Velgarth. Die G8'
zieht Guterwagen bis zu der auf der Brucke
stehenden Rangierhaltetafel vor. Dabei zeigt das
Ausfahrsignal Haltstellung.

Im Bild links die Kleinbahnlok 2 der Alfburger
Sudbahn am Kohlenbansen.

3 Die Lok 27 der A.S.B. am Kohlenbansen.
Links vom Kohlenbansen eine Pulsometer-Was-
serstation. Mit Hilfe des Betriebsdampfes der Lok
wird das Wasser durch den Kran direkt in die
Wasserkasten der Lok gefordert. Die Weichen-
laternen hatten damals meistens eine Hohe von
180cm bis 200 cm. Links das einflugelige Grup-
penausfahrsignal vom Bahnhof Velgarth.

< Wi |
: il

Nz

4 Am Haltepunkt Dohlenhorst-Heide. Kleinbahn-
zug der A.S.B. auf der Fahrt nach Peterswalde.
Der mitgefuhrte O-Wagen der K.P.E. V. ist mit
Kohlen beladen und fur den Kohlenbansen in
Peterswalde bestimmt,

Der Zug ist gemal dem Vorbild mit Gewichts-
bremse ausgeristet. AuBerdem fahren die Zuge
auf der Kleinbahn Puffer-an-Puffer, und die
Wagen besitzen Nachbildungen der Eisenbahn-
kupplung, einschlieBlich Hilfskupplung. Das
zwischen den Wagen erkennbare Signal (zwei
ubereinandergestellte Vorsignaltafeln, damals als
Merkpfahle bezeichnet) ist das Vorsignal fur das
Deckungssignal im Bahnhof Peterswalde, das die
Gleiskreuzung mit der Schmalspurbahn sichert.
Diese , Vorsignale” waren damals bei mehreren
Lenzschen Kleinbahnen eingefuhrt worden.

Im Vordergrund ein Bauzug der MP.S. B. Da-
neben das Modell einer Lokomobile, wie sie
fruher in der Landwirtschaft auf moorigen Boden
eingesetzt war. Dabei wurde der Pflug zwischen
zwei Lokomobilen hin und her bewegt.

Zusammenstellungen, wie sie beim Vorbild bei den genannten Bahnen um 1910 dblich
Die obere Zeichnung zeigt einen Zug der A.S.B. (F.S.B.). In der Mitte ein typischer Zug der

waren.
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5 Empfangsgebaude des Landbahnhofs Peters-
walde. Peterswalde ist Endpunkt der Klginbahn-
strecke Velgarth—Dohlenhorst-Heide—Peters-
walde-Landstralle—Peterswalde (A.S.B.).

Zur Entladung am Bahnsteig steht ein abgestell-
ter Privatgiterwagen der A.S.B.

6 Bahnhof Velgarth-Runnenhagen der A.K.B.
Eine T3 mit Uberfiihrungswagen an der Kopf-
rampe der A.K.B. Auf dem Uberfiihrungswagen
ein G-Wagen der A.K.B.

7 Bahnhof Dohlenhorst der Mecklenburg-Pom-
merschen Schmalspurbahn. Rangierfahrt der
19" auf dem Gleisdreieck. Die Fahnenstange
zeigt an, daB sich der Bahnhof auf mecklenburgi-
schem Gebiet befindet.

Im Hintergrund die Kleinbahnstrecke Velgarth—
Peterswalde.

8 Hafengeldnde im Bahnhof Peterswalde. Ran-
gierfahrt der ,,19" auf den Hafengleisen. Fir
Schiffstransporte wurde eine besondere Ent-
ladestelle eingerichtet.

Die Schmalspurstrecke kreuzt hier die Alfburger
Sidbahn. Diese Gefahrenstelle ist mit Deckungs-
signalen und Gleissperren nach jeder Richtung
hin gesichert.

Der mit Holz beladene Plattformwagen der

M. P.S.B. befindet sich auf einem Umladegleis,
das zwischen den Gleisen der A.S.B. liegt.

Fotos: W. u. J. Albrecht, Oschatz

Die regelspurige Alfburger Sudbahn
besitzt eine B-Tenderlokomotive der
alten Lenz-Gattung ,d"”. Das Vorbild
wurde 1894 bei Vulcan gebaut und galt
als Normalie fiir Lenzsche Kleinbahnen
(Bild 3). Die Lok ist ein Eigenbau und er-
hielt 1975 beim Internationalen Modell-
bahnwettbewerb in Wroctaw einen
2. Preis.

Die dazugehorigen Personenwagen
sind ebenfalls nach Lenznormalien
entstanden und wurden nach alten
Vorlagen selbst gebaut. Das gilt auch
fir einige Giterwagen anderer Bahn-
verwaltungen. Fur die Strecke der
schmalspurigen Alfburger Kreisbahnen
wurde das Modell der tiberaus belieb-
ten und interessanten Lenzmaschine
der Gattung ,,i" selbst gebaut. Die Vor-
bildlok wurde 1894 bei Vulcan gebaut,
tat mit 5 anderen viele Jahrzehnte
Dienst auf den Franzburger Kreisbah-
nen und kann in ihren dulBeren Propor-
tionen als Prototyp einer kleinen Dampf-
lokomotive gelten.

Als MPSB-Lokomotive diente die zwei-
fach gekuppelite Nr.19 (Hagans 1896,
Fabrik-Nr. 390) in ihrem friiheren Zu-

stand als Vorbild (Bild 8). Das Modell ist
so klein, daR® der Motor in einem kom-
binierten Personen-Gepackwagen un-
tergebracht werden muBlte. Fast alle
Lokomotiven der MP.S.B. besallen
einen Tender, der den Maschinen ein
besonders putziges Aussehen gab. Da
das Gleis eine Spurweite von 600 mm
besaR, konnten auch einfache Bau-
lokomotiven eingesetzt werden.
Lokomotiven und Wagen verfigen
Uber den fir die damalige Zeit Gblichen
Anstrich. Die preuBischen Dampf-
lokomotiven waren olivgriin gestri-
chen. Nur Rauchkammer und Fahrwerk
wurden schwarz bzw. rot abgesetzt. Die
Wagenklassen hatten bei den preu-
Bischen  Staatsbahnen folgenden
AuBenanstrich: 1.Klasse — olivgriin
mit gelbem Randstrich, 2.Klasse —
olivgriin, 3.Klasse — dunkelbraun,
4.Klasse — grau, Gepackwagen — rot-
braun, Post — olivgrin. Die Giter-
wagen der Privatbahnen waren im all-
gemeinen grau gestrichen und trugen
das abgekiirzte und auf schwarzer
Flache weill lackierte Eigentumsmerk-
mal an den Seitenwanden.

Peter Dargel, Berlin

Vorbildgerechte
Modellgebaude —
aber wie?

Erfahrungen der Arbeitsgruppe ,Ge-
baude”
in der AG 1/13

In der weit lber die Grenzen Berlins
bekannten Arbeitsgemeinschaft 1/13
Weinbergsweg" sind die Modellbahn-
freunde grundsatzlich in Arbeitsgrup-
pen tatig. Da gibt es Mitglieder, die sich
ausschlieBlich dem Gleisbau, der Land-
schaftsgestaltung oder der Elektronik
widmen.

Eine dieser Gruppen.— sie wird von
Karl-Heinz Rost geleitet — lUbernimmt
ausschlieBlich den Gebaudebau. Die
Freunde haben eine vielen Lesern be-
reits bekannte Erfahrung gemacht:

Das Angebot von Mamos und VERO ist
zwar qualitativ gut, aber das Sortiment
konnte wesentlich umfangreicher sein.

Ein Beispiel: So mifite u.a. die Bahn-
hofstralBe von VERO durch Eckhauser
erganzt werden, um SeitenstralBen an-
ordnen zu konnen. Doch das groBte
Problem ist beim exakten Nachgestal-
ten der Gebdude — und darauf kommt
es den Freunden um Karl-Heinz Rost
an — der exakte MaRstab. Bei den mei-
sten Hausern betragt er 1:100, und das
ist weder TT noch HO! Da aber die Bau-
satze vollstandig aus Plastteilen be-
stehen, ist es fiir den Hobbyarchitekten
relativ einfach, mit einfachen Werk-
zeugen zu bauen. Die unterschiedlichen
Dacher, Turen und Fenster fordern ge-
radezu heraus, neue ldeen umzusetzen.
Dabei sollte jedoch eins immer beach-
tet werden:

Das exakte Studium des Vorbildes vor
dem Baubeginn. Wenn es zunachst
auch erforderlich ist, von dem einen
oder anderen Bausatz zwei oder drei
Kasten zu besorgen, zahlt sich das am
Ende nicht nur durch ein voéllig neues
Gebaude aus, da auch die Reste keines-
wegs wertlos sind. Sie kénnen immer
wieder fir den Bau neuer Hauser ver-
wendet werden. Sogar die Spritzlinge
sind zum Verbinden von Fassadentei-
len mitunter unentbehrlich. Man sollte
also nichts wegwerfen!

Und nun einige Bemerkungen zu den
Bildern auf der Riickseite dieses Heftes:
Das Rathaus (Bild 1) — ein schones und

zugleich imposantes Eckgebidude —
entstand aus zwei Bausatzen ,,Bur-
gerhaus”. Da die Originaldacher nicht
verwendet werden konnten, wurden
lange und durchgehende Dachplatten
benotigt, die notfalls aus Pappe her-
gestellt werden kdnnen.

Auf Bild 2 sind drei Stadthauser zu
sehen, die den ,Mamos-Bausatzen 1
bis 4" entstanden. Es wurden jedoch je
zwei Bausédtze bendtigt, da die Hauser,
um den stadtischen Charakter zu unter-
streichen, eine zweite Etage erhielten.
Bild 3 zeigt ein sehr schones Eckhaus.
Um ein weiteres Stockwerk aufsetzen
zu kdnnen, wurden dafir ebenfalls zwei
Bausatze bendtigt. Fiur das mittlere
Gebadude waren zwei Bausatze ,,Wohn-
haus2” erforderlich. Die Mansarden
wurden zusammengesetzt und in das
Dach eingepal3t.

Diese Gebé&ude sind neben vielen ande-
ren wahrend der Ausstellung der AG
1/13 ,Weinbergsweg” vom 6. bis
16.Januar 1984 im Prater, 1058 Berlin,
Kastanienallee, zu sehen (siehe auch
DMV teilt mit” in dieser Ausgabe).

Ein Besuch lohnt sich auf jeden Fall. Die
Redaktion interessiert sich auRerdem
natirlich dafiir, welche Erfahrungen
Sie bei derartigen , Gebaudefrisuren”
gesammelt haben. Schreiben Sie uns
bitte dartber.
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Dipl.-Ing. Klaus Richter, Kénigstein

Das
gute Beispiel

Vorbildgerechte Personenbahnhéfe

Der Bahnhof bildet auf fast allen Mo-
dellbahnanlagen den Mittelpunkt. Lei-
der beweisen Ausstellungen von Heim-
und auch  Gemeinschaftsanlagen
immer wieder, dal® elementare Gestal-
tungsprinzipien des Vorbildes beim
Nachbilden verletzt werden. Dadurch
kommt es oft zur Wertminderung einer
sonst gut gelungenen Anlage.
Naturlich kdnnen nicht alle Richtlinien
des Vorbildes auf einer Modellbahnan-
lage verwirklicht werden. Jedoch ist es
notwendig, die Kompromisse vor allem
auf groReren Heim- und Gemein-
schaftsanlagen auf ein Minimum ein-
zuschranken.

Bahnhofe dirfen beim Vorbild die
Langsneigung von 1,5% nicht Uber-
schreiten. Auf das Modell Ubertragen
folgt daraus, daR in beiden Bereichen
keine Langsneigung auftreten darf.
Durchgehende  Hauptgleise  sind
Streckengleise, die durch den Bahnhof
hindurchfiihren. Sie missen so gestal-
tet sein, daBB keine Geschwindigkeits-
einschrankungen auftreten. Es ist also
darauf zu achten, daRR durchgehende
Hauptgleise immer (ber den geraden
Strang bei einfachen Weichen, bzw.
uber den schwacher gekrummten bei
Bogenweichen fuhren (Bild 1). Auf vor-
handenen Anlagen sind hier oft Fehler
zu beobachten, wobei meist nur ge-
ringe geometrische Anderungen Ab-
hilfe schaffen konnen. Der Vorteil liegt
nicht zuletzt in einem besseren Fahr-
verhalten und in der Vorbildtreue.

Der Personenverkehrsbereich umfaf3t
den Hauptgleis- und Rangierbereich.
Letzterer wird hier nicht beschrieben,

1 Weichen in durchgehenden Hauptgleisen.
Deutlich ist zu erk 1, daB die kleineren Krum-
mungen in die Abzweigungen fuhren.

2 Bahnhof mit durchgehenden Hauptgleisen.
Das rechts abzweigende Uberholungsgleis besitzt
eine Bahnsteigkante.

3 Bahnhof mit Bahnsteigkanten an den beiden
Uberholungsgleisen (symmetrische Anordnung).
4 Dimensionierung eines Inselbahnsteiges.

5 Bahnhof mit in der Mitte liegendem Uber-
holungsgleis (Einbindung siehe Bild 1). Rechts
und links durchgehende Hauptgleise.

6 Deutlich ist die Absperrung der Bahnsteig-
kante zu erkennen. Hier bitte aber auf den frei zu
haltenden Raum gemaB BO der DR achten.
Fotos und Zeichnung: P. Eickel, Dresden
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da er im Modell kaum anwendbar ist.
Wie in Bild2 ersichtlich, umfaRt der
Hauptgleisbereich die durchgehenden
Hauptgleise und die Uberholungs-
gleise, zu denen Bahnsteigkanten ge-
horen. Falls die Streckengeschwindig-
keit iber 120km/h liegt, werden Bahn-
steigkarten nicht an durchgehenden
Hauptgleisen angeordnet. Das hat auf
Modellbahnanlagen nur beim Einsatz
von Zugnachbildungen, die als Vorbild
mit Geschwindigkeiten von mehr als
120km/h verkehren, Bedeutung. In

einem solchen Fall mussen die Bahn-
steigkanten an den Uberholungsglei-
sen angeordnet werden (Bild 3).

Die Lage von Uberholungsgleisen ist

von der Zugbelegung der Strecke und
von betrieblichen Forderungen abhan-
gig. Im Regelfall werden sie sym-
metrisch neben den durchgehenden
Hauptgleisen angelegt (Bild3). Sind
Uberholungen nur in geringem Um-
fang erforderlich, so kann das Uber-
holungsgleis auch einseitig vorhanden

.sein (Bild5). Zu beachten ist weiterhin,

daR ein Gleis nur eine Bahnsteigkante
besitzt. Ein- und ausfahrende Zige sind
gegen Flankenfahrten zu schitzen. Alle
Uberholungsgleise miissen Strecken-
schutzweichen besitzen, siehe me 6/83.
AuBenbahnsteige haben nur eine
Bahnsteigkante. Auf ihnen befinden
sich meistens Empfangsgebaude oder
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' v andere Hochbauten. Bei der Gestaltung
Gleisabstand Bahnsteig-  Fahrspur fiir  Aufstellraum Treppen- im Modell ist der Mindestabstand von

breite Gepackverkehr breite der Gleisachse bis zu hochbaulichen

Gebauden, beim Vorbild sind es 5m,

a b e d e unbedingt einzuhalten. Betragt beim
Vorbild der Gleisabstand mindestens

(Mindest- (Mindest- (Mindest- 6m, so kann ein Zwischenbahnsteig
maR) maR) mafR) angeordnet werden. Dies bedeutet also

auch im Modell, daR der Gleisabstand
: gegentiber dem Streckengleisabstand
Vorbild 10,70m 7,50m 1,50m ©1,00m 2,50m groBer zu halten ist. Der mindestens

HO 123mm 86mm 29mm 28mm 1,9m breite Zwischenbahnsteig muf}
TT 90 mm 63mm 21mm 21mm zum dahinterliegenden Gleis eine Ab-
N 67mm 47 mm 16mm 16mm grenzung aufweisen (Geldnder oder

Zaun). Dabei ist auf den 2,5m groRen
Abstand zur Gleisachse des dahinter-
liegenden Gleises zu achten (Bild 6). Die
Zugéange konnen auf kleineren Bahn-
hofen schienengleich erfolgen. Der In-
selbahnsteig besitzt zwei Bahnsteig-
kanten. Er darf nur Gber eine Briicke
oder einen Tunnel erreichbar sein. Bei
der Dimensionierung von Inselbahn-
steigen werden auf Modellbahnan-
lagen haufig Fehler gemacht. Deshalb
soll die Skizze und Tabelle (Bild 4) den
Nachbau erleichtern. Der Bahnsteig
wird bis an den Punkt verlangert, wo
der Gleisabstand 6 m betragt.

Bei der Anordnung von Bahnsteigen
mull zwischen Signalstandort und
Bahnsteigbeginn moglichst  eine
Loklange Platz bleiben.
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tips

Kabelbefestigung
unter der Anlage

Erst eine saubere Kabelverle-
gung rundet eine gute Modell-
bahnanlage ab. Mit einer leicht
zu bauenden Trageranordnung
ist das problemlos moglich.

Die meisten modernen Anlagen
sind in Rahmenbauweise
angelegt. Innerhalb des Rah-
mens gibt es eine mehr oder
weniger groBe Zahl senkrechter

Spanten, Unterziige u.&. An der
Unterseite dieser Elemente
befestigt man durch Nageln,
Schrauben oder Leimen ho-
rizontal Leisten (10%20 mm bis
10x50 mm), die als Kabeltrager
dienen sollen. Auf den
Schmalseiten dieser Leisten
werden im Abstand von durch-
schnittlich 100 mm beiderseits,
einander gegeniber, je zwei
Nagel eingeschlagen (einge-
druckt!). Deren Kopfe miissen
jeweils 5mm herausragen. Nun

sind von einem alten Fahrrad-
schlauch etwa 3 bis 4mm
breite Ringe abzuschneiden.

' Diese Gummiringe hakt man

tiber beide Nagelkopfe und halt
mit ihnen bei der Verlegung die
Kabel unter der Tragerleiste
fest. Aus diesem lockeren, aber
zusammenhangenden Kabel-
biindel konnen an beliebiger
Stelle einzelne Leiter zu ihrem
Wirkort hinausgefiihrt werden.
Anderungen und Erganzungen
in der Leitungsfiihrung sind

ohne Aufbinden eines Kabel-
baums jederzeit leicht maglich.
Und noch ein Tip: Lotet man
auf eine Nagelreihe einen
dicken Kupferdraht, wird Gber-
all der durchgehende Nulleiter
mitgefihrt. Er sollte als Ring
mit bedarfsweise angebrachten
Stichleitungen ausgebildet und
in kurzen Abstanden mit der
Nulleiter-Schiene verbunden
sein.

H.-J. Hildebrandt, Dessau

Eine neue
Variante der
Schotterimitation

Eine weitere Maglichkeit,
Schotter im Modell nach-
zugestalten, besteht darin, das
Schotterbett mit einer Mi-
schung aus gefarbtem Sand
und Wachs zu gestalten. Man
kann damit, wie bei den Me-
thoden auf Leimbasis, das
Gleis regelrecht einbetten und
nicht nur Schotter unterlegen,
wie beispielsweise bei han-
delsiblichen Schottermatten.
Das zuerst locker aufgestreute

Granulat wird dann durch
Erwarmen verfestigt und ver-
teilt sich nicht mehr Gber die
ganze Anlage.

Zuerst wird dem Sand eine
Grundfarbe zugegeben. (Uber
die richtige Farbe sollte man
sich am besten am Vorbild
selbst informieren.) Danach
wird alles in einem alten Gefal
mit Wachs zusammenge-
schmolzen. Nach dem Abkiih-
len werden die Stiicke zer-
kleinert und gesiebt. (Einen
Vorschlag zum Zerkleinern
zeigt die Zeichnung.) Das
fertige Granulat kann nun
aufgebracht und mit einem Fon
zusammengeschmolzen wer-

den. Schaumstoffflocken,
Streumehl, etc. als Grinpflan-
zen vervollstandigen das na-

Plastdeckel von Korn -
servenglasern um das
Splittern zu vermeiden

metaliene Unferioge

turgetreue Bild der Bahnanla-
gen.
M. Schroder, Oschersleben

Eine
selbsttragende
Gelandedecke

Geldndedecken in Spantenbau-
weise mit darauf modelliertem
Stoff, Kreppapier u. a. sind
lange bekannt. Ihr Vorteil
besteht im Vorhandensein von
Hohlraumen, die fur verdeckte
Gleise genutzt werden konnen,
Noch gunstigere Raumverhalt-
nisse ergibt die freitragende
Kartonbauweise.

Wie ublich, wird hierbei mit
dem Herstellen der Bahnhofs-
platten, Gleis- und Straflentras-
sen, der Tunnelportale, Briicken
usw. auf dem Untergrund
(Rahmen oder Platte) begon-
nen. Entsprechend der vor-
gesehenen Landschaftsstruktur
(mit Skizzen vorplanen) beginnt
man die Gelandedecke aus
einzelnen Kartonstreifen oder
-stiicken flachenhaft zu formen.
Die nach Bedarf einzureiflen-
den Kartonteile werden ge-
knickt, gebeult und mit reich-
lich Kaltleim zusammengeklebt.
Bis zum Abbinden des Klebers
ist ein stellenweises Abstiitzen
bzw. Zusammenkleben un-
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umganglich, Die dazu nétigen
Hilfsmittel, wie Leistchen,
Klammern, Reillbrettstifte sind
stets griffbereit zu halten. Ist
nach dem Trocknen des Leims
irgendeine Flache oder Kante
nicht nach Wunsch gelungen,
biegt man nach oder reiBit das
Material ein. Das Kleben erfolgt
uberlappend oder auf StoB. Die
Uberlappungen oder StoRe
werden zusatzlich mit 10mm
bis 20 mm breiten Papierstrei-
fen (z.B. Fotoschutzpapier)
uberklebt. Letztere missen
durchndfBt und ausgedrickt
sein. Dann werden sie mit
reichlich Leim oben und unten
auf die Nahte geformt. Nach
und nach wachsen so Higel
und Einschnitte, StraBengraben
und Bruckenrampen aufeinan-
der zu. Zweckmaligerweise
wird vom Rand in Richtung
Mitte gebaut. Bei groBen
Flachen sollte man Ausstiegs-
luken vorsehen. Die im all-
gemeinen unregelmaBig ge-
wolbte Decke ist in sich sehr
stabil, besonders dann, wenn
sie anschlieend noch mit
Gelandematten flachig beklebt
wird. Sollte aus besonderen
Grunden eine extreme Be-
lastungsfahigkeit angestrebt

werden, genugen 20mm bis
30mm hohe Kartonrippen, die
konturgenau ausgeschnitten,
unter die betreffenden Gelédn-
deabschnitte zu befestigen
sind. Nun noch einige spezielle
Hinweise:

Standflachen fiir Gebaude
konnen aus einer Hartfaser-
platte entstehen. Sie werden an
vorgesehener Stelle zuerst
provisorisch auf dem Unter-
grund (Abstandleisten, Klotz-
chen) befestigt. Wenn diese
Hartfasersticke in gesicherter
horizontaler Position in die
Geldndedecke eingearbeitet
sind, konnen die Hilfsstiitzen
entfernt werden.

Dal® man Felsgestein sehr gut
aus (Eichen-)Rinde gestalten
kann, durfte bekannt sein. Neu
ist folgendes: Unter Beriick-
sichtigung vorbildgerecht
nachgebildeter Gesteinschich-
tung, sind die Rindenstiicke
puzzleartig ubereinander zu
schichten. Dabei miissen die
RiRseiten und nicht die
AuBenseite der Borke dem
Betrachter zugekehrt sein!
Unter reichlicher Leimgabe an
der Ruckseite figt man Stick
an Stick. Solang der Kleber
feucht ist, kann die Sache bald

sehr kipplig werden. Nach dem
Trocknen kénnen weitere Teile
aufeinander gesetzt werden. So
dauert es oft mehrere Tage, bis
die Felspartie aufgebaut ist.
Zum AbschluB ist das ,,Stiick-
werk' mit dahintergeklebten
Papierstreifen und reichlich
Leim zu verfestigen. Auf der
Sichtseite vertleibende Lucken
fullt man mit Vegetation oder
laBt sie teilweise als Felsspal-
ten offen. Zu bedenken ist stets
der Mittelgebirgscharakter der
meisten Anlagen. Das verlangt
Bescheidenheit in der Wahl der
Mittel: Glunstig wirkt es, Fels-
bander durch einen steilen
Grashang auflockern zu lassen.
Briichig angelegte Felspartien
geben eine Motivation fur eine
Stutzmauer, eine hangsi-
chernde Felsverbauung u. a.
Diese so aufgebauten Felsen
sind tragender Bestandteil der
Gelandedecke. Eine Besonder-
heit stelit dabei der gute Re-
sonanzboden dar! Deshalb
sollte auf der Unterseite zweck-
maéligerweise schallddmmen-
des Material verarbeitet wer-
den.

H.-J. Hildebrandt, Dessau



modell

forum

DMV

eisanbahner teilt mit

H 3 Arbeitsgemeinschaften, die 7033 Leipzig Montag bis Freitag 16—19 Uhr,
Mlttellungen sich unserem Verband an- Vors.: Giinther Haase, Samstag und Sonntag 12—18
des . geschlossen haben, wurden Rinckartstralle 14 Uhr.
Generalsekretariats  gegriindet in:

5804 Friedrichroda

‘Vom 3. bis 7. Oktober dieses 1250 Erkner AG 1/51 — Berlin Am 3./4. und 10./11. Dezember
Jahres fand in Budapest der Vors.: Andreas Kanig, Die Arbeitsgemeinschaft sucht 1983 in der POS, Haus 3,
XXX.Jahreskongrel des Ver- Am Walde 13 noch Interessenten, ab Engelsbacher StraRe.
bandes der Modelleisenbahner 18 Jahre, fiir den weiteren
und Eisenbahnfreunde Europas 1170 Berlin Aufbau einer TT-Gemein- Berlin
(MOROP) statt. An diesen Vors.: Andree Schade, schaftsanlage. Interessenten Vom 6. bis 16. Januar 1984 im
Veranstaltungen nahm eine DregerhoffstraBe 120 melden sich bitte freitags von Kreiskulturhaus ,,Prater” —
Delegation des DMV unter 18—19Uhr bei Herrn Michael ~ Prenzlauer Berg, Kastanienallee
Leitung seines Prasidenten, Dr. 6018 Suhl Daum, 1055 Berlin, Cot- 6. Offnungszeiten: Montag bis
Ehrhard Thiele, teil. Vors.: Lutz Luzina, heniusstr. 1, oder jeden Mitt- Freitag 14—19 Uhr, Samstag
TurnusgemaR wurde die Wahl  Leninring 176 woch von 17—19Uhr in den und Sonntag 10—19 Uhr.
des Prasidenten des MOROP Raumen der Arbeitsgemein-
durchgefiihrt. Dem bisherigen 6092 Wernshausen schaft, 1162 Berlin-Friedrichs-
Prasidenten, Herrn Ferenc Vors.: Roland Hiob, hagen, Am Goldmannpark 24,
Szego (UVR) wurde fiir seine FeldstraBe 8 bei Hoffmann. Bitte nur person-
konstruktive Arbeit recht herz- _ lich melden.
lich gedankt und zum neuen 5060 rt s )
Prasidenten Herr Pierre Vors.: Hans-Dieter Raue, Tauschmarkte:
Schrade (Schweiz), von der Ammertalweg 44
Mitgliederversammlung ge-
wahit. 2090 Templin 9123 Klaffenbach

Als Vertreter des Leiters des
Technischen Ausschusses
wurden die Herren Jacques

. Freiburghaus (Schweiz} und

" Paul David (Frankreich) ge-
wahit. Herr Josef Binder (Oster-
reich) wurde als Beisitzer in
den Leitenden Ausschuf und
Herr Karel Reischl (CSSR) als
Revisor gewahlt.

Vors.: Steffen Hausler,
Gartenstr. 02, Pf 0803

4020 Halle (S)
Vors.: Bernd Todtmann,
Dresdner Str. 19

4860 Hohenmdolsen
Vors.: Olav Fabricius,
Karl-Liebknecht-Ring 15

Modellbahn-
Ausstellungen:

1530 Teltow

Vom 17. bis 23. Dezember 1983
in der Gaststatte ,,Libelle”,
1530 Teltow-Seehof, Han-
nemannstr. 11. Offnungszeiten:

(b. Karl-Marx-Stadt)

Am 28. und 29. Januar 1984 im
Spartenheim ,,Am Waldbach”,
Philipp-Miiller-StraRe. Off-
nungszeiten: jeweils 9—15Uhr.
Eintritt: 1,-M. (Nahverkehrslinie
36). Platzbestellungen bis
7.Januar 1984 an: Johannes
Haase, 9123 Klaffenbach,
HauptstralRe 41.

Einsendungen zu ,,.DMV
teilt mit” sind bis zum 4.
des Vormonats an das
Generalsekretariat des
Deutschen
Modelleisenbahn-
Verbandes der DDR,
1035 Berlin,
Simon-Dach-Str. 10,

zu richten.

Bei Anzeigen unter

Wer hat — wer braucht?
Hinweise im Heft

7/1981 beachten.

Wer hat — wer braucht?

12/1 Biete: Nenngr. N, BR 55,
65 u. Wagen. Suche: HO,
Dampflok, Triebwagen, SKL,
Windbergbahn-Aussichtswa-
gen, ,, Triebwagen-Archiv”,

.. Ellok-Archiv".

12/2 Biete: ,,Schiene, Dampf

- und Kamera”; div, Modell-
eisenbahn- u. Eisenbahnkalen-
der sowie ,, modelleisenbah-
ner”, Suche: ,,Strakenbahn-

Archiv"; ,,Bauten auf Modell-
bahnanlagen”; ,,Das Signal”;
.Modellbahn-Praxis"; Einzel-
hefte ,,modelleisenbahner”
Jahrg. 1—4, 6, 8—16, 24, 1/76;
Modelleisenbahnkalender 1974,
1980, 1982; rollendes Material
in HOp u. HOp,.

12/3 Biete: BR 120; VT 135; VB
140; Schichtwg, Typ Y, 2. KI.;
Schiaf- u. Speisewg; Mitro-
pawg; Liegewg CSD; CSD 1./2.
Kl.; PIKO-Gleis u. Weichen;
Pilz-Schienenprofil (brinniert);
Trafo FZ 1; F 2; Stellpulte (alt.
Ausf.); Eisenbahnlexikon.
Suche: Schicht-Rekowg; BR 03;
91; BR 38; 93 (Eigenbau);
i-Kupplungen (auch ohne
Federn).

12/4 Biete: 50 St. Relais, RES
1/60; 80 St. Relais, RE 1/60
(2/7); 40 St. Relais, RE 1/60
(4/5).

12/5 Suche: Nenngr. S, D-Zug-
u. Personenwg; Nenngr. 0,
Zeuke, Triebfahrzeuge u. rollen-
des Material; Zubehor u. Fahr-
zeuge fur PIKO-Einschienen-
bahn.

12/6 Suche: , Reisen mit der
Dampfbahn’; ,,Schiene, Dampf
und Kamera"; , Pionier- u.
Ausstellungsbahnen’;-, Die
Muldenthalbahn"; ,,Die Leip-
zig-Dresdner Eisenbahn-Com-
pagnie”; ,Rigensche Kleinbah-
nen”. In Nenngr. TT: BR 35, 56,
81, 86, 92, 103, 107, 110, 118,
130, 171.

12/7 Biete: ,,Als die Oldtimer
flogen”; BR 130 in TT. Suche:
,,Reisen mit der Dampfbahn";
,,Dampflok-Archiv* 1.

12/8 Suche: Drehscheibe in TT.

12/9 Biete: HO-Stral3enfahr-
zeuge, DDR-Produktion.

12/10 Biete: PIKO-Material,
Prod. 1950; Gleise, Weichen,
Wagen. Suche: , Triebwagen-
u. Ellok-Archiv".

12/11 Biete: Dampflokschild
528015, keine EDV-Nr.,
(schrage Ziffern). Suche:
Dampflokschild einer ehem. in
WeiBenfels beheimateten
Dampflok. Keine EDV-Nr. z.B.
44, 38 (mit schragen Ziffern).
Nur Tausch!

12/12 Biete: ,,Schmalspurbahn-
Archiv” (2. Aufl.); Modelleisen-
bahnkalender 1982, 1983;
HO-StraBenfahrzeugmodelle: B
1000, B 1000 — Feuerwehr, S
4000, Robur-Bus, lkarus 55,
Tiefladeanhanger zweiachs.,
Robur-Kofferwagen ,,Deutsche
Post"” (alles neuwertig). Suche:
..Die Rigenschen Kleinbah-
nen”.

12/13 Biete: HO, Kondenstender
BR 52, BR 86. In N: 4 Stadteex-
preffzugwagen. ,,Dampflok-Ar-
chiv” 1,3,4 (4 neue Ausf.).
Suche: HO, Bausatz ETA 177
DB; VB 140 DB; Fahrwerk BR
84 (auch def.). In HO,:
zweiachs. Wagen von ,tech-
nomodell”. ,,Dampflok-Archiv”
1 (neue Ausf.); ,,Steilrampen
uber den Thiaringer Wald*.

12/14 Biete: BR 55 in N und
div. Eisenbahnliteratur. Suche:
Fahrzeuge in N; ,Diesel- und
Ellok-Archiv”.

12/15 Biete: TT-Modellbahnan-
lage 1,30 m x 1,90 m (klappbar).
4 Triebfahrz., 11 versch. Reise-
zugwg, 17 Giiterwg, 2 Fahr-
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trafo, 1 ZB-Trafo, 1 halbfert.
Schaltpult sowie zahir. div.

Zubehor, etwa 24 m Gleislange,

17 Weichen, 1 Kreuzung.

12/16 Biete: Bausatz E 94 von
Rehse (nicht kopl.); Triebwerk
fur E 04 mit Motor; ETA177
zweiteil. ohne Antrieb. Suche:
Elloks ES 499, E 499.2 (CSD) E
19 od. and. E-Loks sowie VT
135.

12/17 Biete in HO: SKL, gelb

motorisiert, In TT: BR50.04.
,Historische Bahnhofsbauten”;
.Elektromechanik”. Suche in
HO: BR 03.

12/18 Biete: Stralenbahn, HO,
USA-Vorbild. Suche: deutsche
StralBenbahn, HO, bzw. HERR-
Modelle.

12/19 Biete: Eisenbahnjahrbuch
1980. Suche: ,,Die Spreewald-
bahn”, ,Steilrampen uber den
Thuringer Wald”, ,,Die Bau-

reihe 44",  Reisen mit der
Dampfbahn*.

12/20 Biete: , Modellbahn-Bau-
ten”, ,,Die Dampflokomotive
891004", ,,Modellbahn-Elektro-
technik, Grundlagen”, , Histori-
sche Bahnhofsbauten”. Suche:
.Dampflok-Archiv"” 2,3, ,,Die
Franzburger Kreisbahnen”. In
HO: Windberg-Aussichtswagen,
Ko, BR 89, 75, 106, 24, 50.

12/21 Suche: BR 84 (nur sehr

guter Zustand); Lehann-Bau-
teile (Lampen, Wasserkasten-
deckel usw.)

12/22 Biete: HO, BR 23, 50, 64,
B0, 91, SKL, DSG-Speisewagen,
D-Zugwagen 1. u. 2. KI. DB
(Eigenbau). In HO,: BR 99,
zweiachs. Wagen (Eigenbau).
Suche in HO: BR 18, 38, 93, 98,
T 3, E 71 — Behelfspersonen-
wagen Mci —, D-Zugwagen
Typ HECHT (Eigenbau).

Bei den nachfolgenden zum Tausch angebotenen Artikeln handeit es sich um Gebrauchtwaren, die in der DDR
hergestellt oder die importiert und von Einrichtungen des GroR- und Einzelhandels vertrieben worden sind.

Suche in HO: BR 50, BR 80,
BR 87, BR 84, BR 204 DSB (rot)

Karsten Schiitze, 8513 Bretnig
Rosenthalstrale 38

Biete ,Dampflokarchiv 4, Jﬁlh&
landb.”, Eisenbahn-Jahrbuch 82

Suche Rdun m. d. Dampfb.”,
~Rigensche Kib.”. Hahn, 6
limenau, Hangeberg 12, PSF 41-23

Bieta HO BR 110, Pers.-Wagen HO,
div. Dai -Poster. Su. fir HO
BR 23, 42, 58 (Eigenb.), 66, 75, 84,
N-Dampfiok aller BR (Eigenb.).

R. Voit, 3400 Aue, Kantstrale 3

Tausche Dampflok-Archiv Bd. 1
gegen Band 2.

Nestler, 8019 Dresden
MosenstraBe 25

Suche i-Kuppl., Erginzungsbau-
teile, dltere HO-Figuren.
R. Kehl, 4300 Zeitz
Von-Harnack-Strae 3

Verk. HO 25 Dampf- u. Dieselloks,

Fotos v, 99 754 ax sé. Il K und
Zeichnungen, MaBskizzen, Fotos
von alten nordamerikanischen

D ik Nahiasct pE

Suche Dampflok-Archiv1u. 3,
Material TT,,. Biete ,Modelleisen-
bahn®, Bd. 2, . Windbergbahn®,
<Kleine Eisenbahn TT", .Steilramp

Suche HO-Dampflokomotiven 03, 23,

50, 55, 62, 84, 91, Gehiiuse, Fahr-

waerka, einzelne Radsitze, auch he
hadigt, . Der Modelleisenbah

uber den Thiiringer Wald™.

Jahrg. 54 kpl., 1956 Nr. 11, 57 Nr. 1.

E 70,180~ M, NenngréBe N: BR 17,
E 03, 250 (Eigenb.), 250,- M.
Kaufe Eigenbauten in HO und N.

40,~ M, Gleise und Zubehor, 5~ bis
40~ M.

K. Diener
e N 3 tainer, 105 Bt B —
Maoichior, 7560 Wilhelm-Pieck-Stadt PF 13958/F Wolfmarsteig 34/40-17 BahnhofstraBe 25
Guben, R.-Luxemburg-Str. 37
Biete ., Die Harzquer- und Brocken- Biete Dampflok-Archiv Band 4, Suche Zeitschrift ,Der Modell- Suche dringend Netzanschlilsse,
bahn*, 4,- M, BR 55 (CSD), 3. bearb. u. ergénzte Auflage 1983, eisenbahner”, nur kompl. Jahrg., M 002/113/505, Loks der BR 24/64,
reparaturbediirftig, 40~ M, 19,80 M. und and. Literatur, Stralen- -Der Modelisisenbahner” Heft 1/58
Suche BR 'I'IU u. BR130 EEInenh ) Suche Dampflok-Archiv Band 3, fah ge HO und rollendes Material oder Jahrgang 58.
Stadt 3. bearb. u. erganzte Auflage 1982, HO,. HO,..
19,80 M.

Edwin Grutmacker Angebote schriftlich an: Walter Budczinsi

2711 Briisewitz Th. Schneider, 7400 Altenburg Klaus Schenk, 1110 Berfin T700 Hoyerswerda

Draguner Weg 42, PSF 337 Talstrafle 3a Schonhauser Stralle 26 Johannes-R.-Becher-Stralle 7
Biate Verkaufe NenngréBe HO: BR 01, 03 Verkaufe Zeuke-Bahn Nenngr. 0, Verkaufe div. Triebfahrz. u.
-“""z"ﬂ":‘“""""’“{" Schicht, 41, 50, 86, 81, 320,.- M, Schnelizuglok, 80,- M, Tenderio} Wagen HO, TT, N (DDR-Prod.),
Suche BR5S (N), ARmark Nenngrofe TT: BR 107, 118, V 200, 3achsig, 100~ M, zus. 520,- M sowie Literatur,

Katal, u. Prosp. HO, TT, N (PIKO,
Zeuke, BTTB), Listen anfordern.

komplett, Fabrikat DDR.

Telefon: 52 49

J.Raatz, 2090 Templin
Minna-Ostrowski-StraBe 75, PF 1618

und Schaltpult, Platte 1,60 m x 1,00 m, 800,— M, Zubehor
3 Loks, je 30, M, und 30 Wagen zu 110,— M. Verkauf nur

Pablo-Neruda-Ring 13

Verkaufe neuwertiges TT-Material:

2 BR 130, 2 BR 110, BR 118, BR 107, BR 103, BR 171, 22 Reise-
zugwagen, 4achsig, 6 Reisezugwagen, 3achsig, 1 Doppelstock-
einheit, dteilig, 3 Gepackwagen, 14 Guterwagen, dachsig,

37 Guterwagen, 2achsig, 25 Mamos-Bausétze, 2.T. aufgebaut,
StraBenfahrzeuge, Figuren, Literatur, fir 950,- M

WaBmund, 2080 Neustrelitz

Bitte nur schriftlich an:

Spindler, 1136 Berlin
Mellenseestrae 21

Franzke, 4370 Kéthen
R. Buschmann, 9151 Leukers- Alisch, 8045 Dresden Alpxanderstralle 8
r;rﬂ:;mam" dort, Jahnsdorfer Strale 8 Bodenbacher Stralle 129 Talafon: 34164
Verkaufe elektrische Eisenbahn, Spur N, im Klappschrank, Suche , Der Modelleisenbahner”

1952, Heft 1, 1954, Heft 10, 11, 12, 1955, Heft 1,
oder diese Jahrgange geschlossen.

Verkaufe Modelleisenbahn NenngroBe HO:

29 Dampflokomotiven 2 BR 80, 3 x BR 24, 2 x BR 86, 1x BR 75,
2xBR 50,3 x BR 41,4 x BR 01, alle

Varianten, 1x BR 23, 1x BR 98. 1 x BR 52, 2 x BR 55,
1xBR91,1xBR74,1xBR64,1x BR42,1x0-40, 2 x BR 81,

9 Elloks, 12 Diesellokomativen, 5 Triebwagen, 98 D-Zug- und Schiaf-
wagen, Speise-, Personen- und Giterwagen.

Verkauf nur geschlossen fir 5000,— M.
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XXX.

Internationaler
Modellbahnwettbewerb
in Budapest

Vom 26. bis 30.September 1983 fand
der XXX. Internationale Modellbahn-
wettbewerb — wie vor zwei Jahren —in
Budapest statt. Das geschah nicht zu-
fallig, da Ungarn auBerdem 1983 das
Gastgeberland fiir den diesjahrigen
MOROP-Kongref? war. (Darauf werden
wir noch zurickkommen. Die Red.)
Zum XXX. Wettbewerb rief der Modell-
bahnverband der Ungarischen Volks-
republik — MAVOE — auf. 103 Modell-
bauer aus der Deutschen Demokra-
tischen Republik, der Tschechoslowa-
kischen Sozialistischen Republik, der
Ungarischen Volksrepublik und der
Bundesrepublik Deutschland folgten
mit insgesamt 113 Exponaten diesem
Aufruf. Besonders hervorzuheben ist
die Teilnahme von 15 Jugendlichen mit
17 Exponaten. In 17 Bewertungsgrup-
pen wurden von der internationalen
Jury insgesamt 59 Preise vergeben,
davon 18 erste Preise, drei Sonder-
preise, 20 zweite Preise, 12 dritte Preise
und 6 Anerkennungspreise. Der inter-
nationalen Jury gehdrten die Modell-
bahnfreunde Dezider Selecky und
Milos Kratochvil (CSSR), Zsolt Karolyi
und Rezso Prokay (UVR) sowie Hans-
otto Voigt und Peter Pohl (DDR) unter
Vorsitz des ungarischen Modellbahn-
freundes Zoltan Razygha an.
TraditionsgemaR waren auch diesmal
die Triebfahrzeuge wieder am starksten
vertreten. Dabei sind besonders die
Leistungen in der Kategorie A2 be-
merkenswert. Einen festen Platz haben
sich jetzt die Anhanger der Gartenbahn
im MaBstab 1:20 erobert. Nachdem
bereits 1982 zwei Modelle vertreten
waren, konnten auch dieses Jahr wie-
der zwei Modelle durch die Jury be-
wertet werden. Leider sind Modelle in
der NenngroRe N bei Internationalen

Modellbahnwettbewerb, mit Ausnahme °

der Kategorie C, kaum noch vorhanden.
Einziger Teilnehmer war hier Modell-
bahnfreund Wolfgang Koéhler aus der
DDR. Er nimmt seit Jahren mit Erfolg
am Wettbewerb teil, diesmal mit dem

Modell der 02314. Besonders zahl-
reich waren die ungarischen Mo-
delleisenbahner in der Kategorie E
vertreten.

Die Jury arbeitete vom 26. bis 28. Sep-
tember im Kulturraum des Budapester
Ostbahnhofes. Am 29. September wur-
den den zahlreich anwesenden Pres-
severtretern die offiziellen Ergebnisse
der nicht leichten Juryarbeit bekannt-
gegeben. Am gleichen Tag wurde be-
reits intensiv die Ausstellung vorberei-
tet. Am 30. September um 14.00 Uhrwar
es dann endlich soweit: Fiir das inter-
essierte Budapester Publikum und die

1

Teilnehmer am diesjahrigen MOROP-
KongreRR offneten sich die Tiren der
Ausstellung. Neben den Wettbe-
werbsmodellen wurden Heimanlagen
ungarischer Modellbahnfreunde, die
Klubanlage des Budapester Modell-
bahnklubs sowie die Schmalspuran-
lage ,Mohorn* der AG 3/46 Dresden
der Offentlichkeit gezeigt. Der ungari-
sche Modelleisenbahnverband MAVOE
bereitete den XXX.Internationalen
Modellbahnwettbewerb gut vor. Dafir
sei den verantwortlichen Freunden
hiermit nochmals herzlichst gedankt.
Peter Pohl

e orla R e e “

Erbauer. Er erhielt fur die Lok 95,3 Punkte und einen

1 Zur Kategorie A3 (HO) gehort dieses Modell von der E 1831. Helmut Linke aus der DDR ist der

El Haiiy

2. Preis.

2 Rolf Stark (DDR) baute dieses HO-Modell von der 651042. Zur Kategorie A3 gehorig, entschied sich

die Jury fir einen 2. Preis (89 Punkta).

Teilnehmer und Preistrager nach Landern

Anzahl Preise gesamt
der Exponate Sonderp. 1. 2. 3. Anerken-
nungsp.
CSSR 32 - 4 Eq0E2 2 18
BRD 2 e ST Y 1 1
DDR 83 1 10 7 9 3 30
UVR 26 2 4 3.1 - 10
113 3 18 20 12 6 59
me 12/83 35
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XXX. Internationaler Modellbahnwettbewerb 1983 Budapest

Modellbezeichnung Einsender Land Punkte Preis Modellbezeichnung Einsender Land Punkte Preis
. N Kategorie B1/H0,, TT
Lok sa VT Hesse, Rolf DDR 79,6 Eisenbahndrehkran  Méritka, Véclav ¢SSR 886 2
SKL Otto, Wolfgang DDR 943  Anerk. Gepackwagen DS Vajsochr, Jozef ESSR 91,0 1.
Pers.-wagen Bci-2 Halfer, R. SSR 86,6
Kategorie A1/H0, H0,, HO, Pers.-wagen Ci4 Simbartl, Vaclav CSSR 880 2.
¢SD 477.0 Dr. Molnar, Alexander CSSR 81,6 ;::::::gz‘,‘, %’A‘é’p P vt gﬁ%ﬂ o
CSD 556.0 Vajsochr, Jozef CsSR 823 Pers.-2ug Dd-7, Dd-8, Bi Simbarti, Véclav Jun. CSSR 860  Anerk.
Benzoltriebwagen Krahl, Klaus DDR 883 3.
Lok s& VI Hertam, Karl-Ernst ~ DDR 90,0 3. ;
Lok pr T9" Kohlberg, Heinz ~ DDR 856 Vunonts BH, 1 ¥k
51?';';;“ Ko a:::r}gﬁéfalku ggg gg'g Gepackwagen Dd Hovorka, Ladislav ¢SSR 830 2.
Lok ok 1k PhA "f Gunter Do eco Pers.-wagen Be Hovorka, Ladislav CSSR 81,0
MAV 333 Fakate, Lajos UVR 936 Pers.-wagen Cid Adamec, Frantisek CSSR 74,3
DV 29 Frkats Laton UVR 950 2 Pers.-wagen Be Preyl, Roman Jun, CSSR 76,6
S : ; L8J " ] Gepackwagen Da-6 Zeleny, Jozef CSSR 956 1.
traba-Triebw. TSC5  Németh, Andor UVR 953 2. Pors taeden BOghwes: Neumean Matisd GDR. o4 2
MAV 323 Psora, Mihaly UVR 980 1. Guterwagen Raj 2ahourek, Richard  CSSR- 81,3
Buffing Billy Eszenyi, Ervin UVR 946 Son-
derpr. Kategorie B3/H0, HO,
Katagorte AUVE, B The Pers.-wagen KB4 Metzner, Karl-Heinz  DDR 80,3
gsn T211.0 ;akaen. Eugen ESSR 783 Unfallok BR 86 Kersten, Andreas DDR 833 Anerk.
SD 623.0 akdcs, Eugen SSR 84,6
gsn 498.0 Pietrik, Jaroslav ggsa 840 2. Hategurie /5, 1O
SD 265.0 Zelenka, Jiti SR 880 2.
Lok BR 93 Schwabe, Amd = DDR 836 3. vimvsia o ol iy geen =3 2
N e weg, Daachery Peled._ o S b Giterboden ,,Fioha”  Polster, Bernd DDR 950 1.
0 ) gedorn, H.-Jurgen 3 €G ,,Schwarzau” Brogsitter, Ch. Jun. DDR 77,8
HGe 4/4 Nr. 31 FO Schipper, Friz DDR 866 2. G Diesdort” Ewald, H.-Joachim DDR 823
Lok 02314 e e o M R 8 Stellwerk , Pretzier”  Trosken, Micheel ~ DDR 860 2.
ol EG . Szolnok-Alcsi”  Zakar, Odon UVR 910 1.
Kategorie A2/HO Heizhaus Toth, Endre UVR 843
¢SD 365.0 Proke, Otakar ¢SSR 823 Kategorie C/TT Jun.
Lok BR 44.0 Arzt, Karl-Heinz DDR 850 T
Lok BR 03.10 Bittner, Gert DDR 87,0 3. s CastPaii son S o &
to: g:‘: 222250 ';r?ﬁ:nbmiic:aol ggg gi’g Lokschuppen Rihak, Stanislav Jun. CSSR 77,6
L:k 23001 M’ 1;.61 Ju: DDR 863 3 Blockstelle ,,Uznani"  Stejskal, Petr Jun,  CSSR 806 3.
Lok BR 89.7 K: ton Wi “9":1 SOR §73 3. Blockstelle Fichtner, Jiti Jun.  CSSR 70,0
i s AU, \YONgang : - Lokschuppen lile, Igor Jun. CSSR 960 1.
Lok 922903 Brogsitter, Siegfried DODR 92,3 1. Briicke Werler, Steffen Jun. DDR 793 3.
Lot pr i1 S, Ubdton Dos o8 % Bahniibergang Gelencsér, Istvan Jun.UVR 730
Lok BR 94 Martin, Volker DDR 833
Lok BR 65.10 Stark, Ralf DDR 890 2.
Lok BR 38.2 Réndler/Groth DOR 903 2. Kategorie C/N
Kollektiv p
Bahnhot , Hate Javurek, Ladislav ¢SSR 950 1.
Lok 56384 Rudat, Werner DDA 86,0 Wasserturm Londin, Viadimir CSSR 920 2.
VT 2.09 Wagner, Bernd DDR 84,6 Bw Drechsel, Frank DDR 953 1.
VT 10DRG Heinicke, H-Gerhard DDR 863 3. EG ,Emmendingen”  Symank, Klaus DDR 896 3.
MAV 303 Dr. Karoly, Imre UVR 936 1. Bw Foithsai. baslo UVR 916 2
Guterboden Forntrdn, Laslo UVR 886
Kategorie A2/H0,, HO. Lokschuppen Kadar, Mihaly VR 10
Lokschuppen Kadar, Mihaly UVR 616
Lok 99784 Ebermann, Frank DDR 920 1.
Lok 996001 Lackert, Michael DDR 863 Blockstelle Szabo, Zoitan R 555
Lok 996101 Thyssen, H.-Dieter DDR 836 Kat ie D
SEEpASER Y Drehscheibe Frohauf, Lutz DDR 966 1.
¢SD S 499.0 Jabornik, Milan Jun. CSSR 763 Anerk Srerecoturne vty NE s
CSD 486.1 Pazderka, Petr CSSR 860 2. Drehscheibe Major, Attila UVR 766
Lok BR B0 Thiersch, Peter DDR 810 Signal Sziiz, Viktor UVR 603
Lok BR 84 Hengst, Matthias DDR 846 3
Lok E a4 Scholz, Franz DDR 870 2.
Lok BR 53 Estel Gunter ODR 886 1. Kitegorie £
Lok BR 89 Schneider, Christian DDR 906 1.
Kategorie A3/HO Ellok RA 362 Bekei, Laszlo UVR 84,6
; Lok ,Losonc” 1101 Bekei, Laszio UVR 913 1.
€sD 456.2 Hrdlitka, Petr €ssR 88,0 Triebwagen , DSA" Fejer, Laszlo UVR 713
Lok BR 41 Pauls, Torsten Jun. DDR 88,3  Anerk. Lok ,, Trevitic'" Major, Attila UVR 74,3
Lok 41061 5_"-‘“"“:; Welloms: T8 W2 5 Straba.SZVV 201/202  Nagy, Istvan UVR 880 3.
Lok E18 Linke, Halmut g : Straba FVV 2131 Rudnay, Béla UVR 826
Lok BR 64 Casierkiewicz, M, Jun. DDR 8586 Kando-Lok Domonkos, Andras UVR 660
Lok 75539 Werler, Hans DDR 960 1. Lok ,, Trevitic” Eszenyi, Ervin UVR 913 Son-
derpr,
Kategorie B1/0
Bierwagen Dust, Georg BRD 85,0
Pferdetransportwagen Dust, Georg BRD 93,0 Anerk.
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3 Ulrich Badelt aus der DDR erhielt 93,6 Punkte
und somit einen 1. Preis fur sein HO-Modell der
preuischen T1 in der Kategorie A2.

4 Dieses TT-Modell eines ehemaligen sach-
sischen Dampftriebwagens baute Roland

Buschau aus der DDR. Mit insgesamt 92 Punkten

erhielt das in der Kategorie A 1 eingeordnete
Modell einen 1. Platz!

5 GroRes Aufsehen erregte dieses Gartenbahn-
medell in der Kategorie E. Christian Schneider
(DDR) baute das Modell von der ehemaligen

Privatbahnlok 89 6128 und erhielt einen 1. Platz
mit 90,6 Punkten.

6 Der Dresdner Wolfgang Kohler gehort zu den
wenigen N-Freunden, die viele Fahrzeuge selbst
bauen. Sein Modell von der 02314 liel keine
Wunsche offen. Mit 98 Punkten entschied sich
hier die Jury fur einen Sonderpreis.

Fotos: W. u. J. Albrecht, Oschatz



Aus handelsiblichen Bausatzen ent-
standen die HO-H&auser in der Werk-

statt von Karl-Heinz Rost aus Berlin.
Mehr daruber lesen Sie auf Seite 29
dieser Ausgabe.

Fotos: P. Dargel, Berlin
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